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Dipl-Ing. GERHARD SATZER (DMV), Dresden

Eine bemerkenswerte Briicke

Im Heft 3/1975 unserer Fachzeitschrift enthalt der Artikel
uber die Bahnstrecke im Gottleubatal /1/ den Satz:
»Gleich hinter Neundorf Gberbrucken wir wieder die
Gottleuba und bezwingen jetzt...". Beim Lesen dieses
Satzes fiel mir ein, daf} sich an dieser Stelle des Gottleuba-
tals ein auBerst interessantes Briuckenbauwerk befindet.
Die Eisenbahnbrucke, die vor dieser neuen etwa an dieser
Stelle stand, wurde beim Hochwasser im Juli 1957 durch
die Fluten zerstort. Die Gottleuba wurde danach zunachst
behelfsmafig uberbruckt. In der Zeit von 1957 bis Mai
1962 erfolgte der Neubau der Bricke an einer Stelle, die
sich talaufwarts unmittelbar an das Behelfsbauwerk
anschlof. Das wurde durch die vorgesehene Verande-
rung des Bachlaufs infolge der Regulierung der Gott-
leuba moglich. Das neue Bruckenbauwerk weist in: seiner
Konstruktion erhebliche Abweichungen gegenuber allen
bekannten Brucken auf. Die Besonderheiten und die
Grunde far ihre Wahl will ich nachstehend beschreiben.
Durch die Enge des Tals liegen Bach, Eisenbahnstrecke
und Landstrafe im Talgrund dicht beieinander. Eine
Krummung des Tals machte die Trassierung der Eisen-
bahnstrecke mit einem Radius von 180 m erforderlich,
und gerade im Bereich dieses engen Gleisbogens war die
Strecke uber den in gleicher Richtung gekrummten Bach
zu uberfuhren. Bei der ursprunglichen Ausfuhrung der
Bricke hatte man eine Vollwandtragerkonstruktion mit
tiefliegender offener Fahrbahn gewahlt. Damit diese
Brucke mit moglichst geringer Spannweite ausgefuhrt
werden konnte, wurde der Lauf der Gottleuba S-bogen-
formig verdndert. Die scharfen Kriummungen dieses
Bogens waren dann schlieBlich auch die Ursache fur die
Zerstorung der Bricke durch das Hochwasser.

Beim Wiederaufbau konnte an der Trassierungder Eisen-
bahnstrecke nichts verandert werden. Die Gottleuba
wurde nach den Gesichtspunkten eines ungestorten
Wasserabflusses reguliert, Das ergab im Bereich der
Uberfihrung der Bahnstrecke ein zwischen Ufermauern
gefafBtes Bachbett mit 10 m Sohlenbreite und 200 m Krum-
mungsradius. Der Schnittwinkel der Tangenten im Kreu-
zungspunkt der Gleisachse mit der Bachbettachse be-
tragt etwa 21,2°

An dieser Stelle mul} ich an den Artikel ,Brucke und
Gleisbogen*/2/ erinnern, damit folgende Erlauterungen
verstandlich werden. Danach ist bekannt, daff Vollwand-
tragerbrucken mit tiefliegender Fahrbahn und Fach-
werktragerbriucken nur mit geraden Haupttragern aus-
gefithrt werden konnen und daB bei Uberfiihrung eines
gekrimmten Gleises die Systembreite der Bricke ver-
groBert werden mufl. Systembreite ist der Abstand zwi-
schen den Tragermitten quer zur Gleisachse. Die Gesetz-
maBigkeiten der Verbreiterung (Abweichung des Gleis-
bogens von der Verbindungsgeraden zwischen den Auf-
lagern und Fahrzeugauslenkung auflen und innen im
Gleisbogen) sind im Abschnitt 5 des genannten Aufsatzes
abgeleitet.

Der Projektant der beschriebenen Bricke untersuchte
zunachst die Anwendung einer geraden Stahlbrucke. Das
Ergebnis war eine Fachwerktragerbrucke von 60 bis65m
Stutzweite und 9 m Systembreite (). Selbst die Anpassung
des Bauwerkgrundrisses an den Kreuzungswinkel in
Gestalt eines Parallelogramms ergab immer noch eine
Fachwerktragerbrucke mit 50 m Stutzweite und 7,5 m
Systembreite. Die Haupttrager waren 6 m hoch auszu-
fuhren gewesen. Beide Losungen sind nach architekto-
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Bild I Die Uberfithrung iiber die Gottleuba, bachaufwiirts gesehen
Bild 2 Der Blick in die Gegenrichtung
Bild 3 Und so sieht die Durchfahrisoffnung aus

nischen Gesichtspunkten aber vollig unbefriedigend.
Die schiefwinklige Variante enthalt auBerdem noch Man-
gelinder Statik. Danach priufte man eine andere Variante,
bei der Spannbeton eingesetzt werden sollte. Das Ergeb-
nis war, die hochwassergefihrdete Gottleuba héatte auf
einer Lange von 40 bis 45 m unter querliegenden Platten
hindurchflieBen mussen. Bei dieser Untertunnelung ist
eine Verstopfung durch Treibgut nur schwer zu beseiti-
gen. AuBerdem konnte mit Spannbeton die geforderte
Bauhohe (MaB von Schienenoberkante bis Bauwerk-
unterkante) nicht eingehalten werden, was eine Hebung
des Gleises erforderlich gemacht hatte.

Die einzige Moglichkeit, Stahliberbauten mit geringen
Querschnittsabmessungen bei Einhaltung der geforder-
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ten Bauhohe anwenden zu kénnen, war die drastische
Kiurzung der Spannweite durch Unterteilung in Felder.
Dem stand jedoch entgegen, daBl die Wasserwirtschaft
der Errichtung eines schlanken Stahlbetonpfeilers nicht
zustimmen konnte. Bei querliegenden Traversen als
Zwischenstutzpunkte konnte infolge der Spannweite
der Traversen von Ufer zu Ufer die Bauhohe ebenfalls
nicht niedrig genug gehalten werden. Das flhrte dann
schlieSlich zu der Wahl der ausgefihrten Aufhangung
verkurzter Traversen an Portalrahmen.

: Wie Bild 3 zeigt, wurde die Brickenlange in 3 Felder

unterteilt. Diese Felder sind als gerade Hohlkastentrager
L L 100 ]
re

770

ausgefuhrt und besitzen den im Bild 4 dargestellten
1900 | | Querschnitt. Thre Lange betragt jeweils 13,5 m.
"1 Auf der Brucke ist das Gleis schwellenlos verlegt. Zur
Befestigung der Schienen wurden entsprechende Grund-
platten direkt auf die neben dem Mitteltrager liegenden
Bild 4 Flachen aufgeschweilit. Die Gelander sind als selbst-
tragende Konstruktion so ausgefihrt, daf} sie uber die
Spannweite von 13,5 m sich selbst und die halbe Last der
aufgelegten Gehwegplatten zu tragen imstande sind.
Die Zwischenstitzpunkte sind als Traversen ausgefuhrt,
die sich auf der einen Seite auf Fundamenten am Ufer
T F s abstltzen und auf der anderen Seite an asymmetrischen
Portalrahmen aufgehangen sind. Die Felder der Briucke
liegen auf besonderen Konsolen an den Traversen gelen-
kig auf. Die Portalrahmen sind zwischen Gelenken, die
auf Fundamenten an beiden Ufern befestigt sind, einge-
spannt. Zur Erhéhung der Stabilitat der Portale sind die
Stiele A-formig aufgespalten ausgefiihrt. Die gesamte
Konstruktion der Zwischenstutzpunkte ist deutlich aus
Bild 5 erkennbar. Auierdem wurde zur Verdeutlichung
das Konstruktionsprinzip im Bild 6 nochmals dargestelit.
Eine weitere detaillierte Darstellung der Bricke und eine
genaue Beschreibung der Vorarbeiten und der Montage
des Bauwerks sind in einer Veroffentlichung uber den
Wiederaufbau der durch das Gottleuba-Hochwasser zer-
storten Brucken/3/ nachzulesen.
Die kritische und eingehende Untersuchung von Sonder-
losungen beim Vorbild hat fur uns als Modelleisenbahner
erst dann einen Sinn, wenn es uns gelingt, diese zu nutzen,

2140

Bild 5 Ausfihrung der Portalrahmen
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um Kompromisse bei der Modelleisenbahn zu uberwin-
den. Ein ganz wesentlicher KompromiB ist die unmaBp-
stabliche Verkleinerung der Gleisradien. AuBerdem
zwingt oftmals der knapp bemessene Platzauf der Anlage
zur Anordnung von Brucken im Gleisbogen und dabei zu
Zugestandnissen an die Modelltreue. Wenn es da einmal
erforderlich sein sollte, ein gekrimmtes Gleis uber einen
anderen Verkehrsweg (anderes Gleis oder Strale) oder
uber einen Wasserlauf schiefwinklig hinwegzufiuhren,
und laBt der senkrechte Abstand nur eine kleine Bauhohe
zu, dann konnen wir uns mit dem beschriebenen Kon-
struktionsprinzip unter Berufung auf das Vorbild im
Gottleubatal durchaus behelfen. Der Gberfihrte Ver-
kehrsweg oder Bach mussen dabei nicht unbedingt, wie
beim Vorbild, ebenfalls gekrummt sein, aber, damit die
Losung glaubhaft wirkt, im Einschnitt verlaufen. Ware
das oben liegende Gleis auf einem Damm angeordnet,
mulfiten die Traversen aufgestelzt werden. Die konstruk-
tive Ausfuhrung ware dann die Abstitzung der Felder
der Bricke auf Portalrahmen, die beiderseits des unteren
Verkehrswegs gelagert werden.

In der Zeichnung auf Seite 259 ist in der Nenngréfie HO

fur eine niveaufreie Kreuzung von 2 Gleisen mit einem
Gleisradius R = 380 mm, von denen eines in einem Ein-
schnitt verlauft, ein Ausfuhrungsbeispiel dargestellt.
Der Abstand der Mittel punkte der Gleisradien wurde mit
200 mm angenommen, das ergibt einen Schnittwinkel der
Tangenten im Kreuzungspunkt der Gleisachsen von
ungefahr 30°. Aus der Zeichnung kann entnommen wer-
den, wie bei der Konstruktion einer dem beschriebenen
Vorbild entsprechenden Briicke vorzugehen ist. Die Aus-
fuhrung der erforderlichen Einzelteile ist, sofern diese
nicht aus der Beschreibung und aus den Bildern ersicht-
lich ist, angedeutet.

Literaturangaben

11/ Paul, Ingolf

+ LAls es im Gottleubatal noch aus allen Rohren dampfte”
«Der Modelleisenbahner, 3/1975, S. 78 ff.

72 Satzer, Gerhard
.Brucke und Gleisbogen*
wDer Modelleisenbahner”, 2/1961, S, 3811,

/3! Richter, H.-G.
WWiederaufbau der durch das Hochwasser der Gottleuba zerstorten
Eisenbahnbrucken bei Pirna”, ,Deutsche Eisenbahntechmik>, 12/1964,
S.53211.

Traktionsumstellung auf elektrischen Betrieb vollendet —

hier in TT!

Unser Leser Fritz Doscher, Hygieneinspektor von Beruf,
64 Jahre alt, eifriger Modelleisenbahner und Mitglied
des DMV, wohnhaft in Lobau, ist ein begeisterter An-
hanger der Nenngrofle TT.

Seine Anlage hat das Ausmal} von 2400 mm x 1200 mm
und ist in 5 Fahrstrombereiche unterteilt, wovon 3 fur
Fahrleitungsbetrieb eingerichtet sind. Das Motiv der
Anlage ist eine voll elektrifizierte 2gleisige Hauptbahn
mit abzweigender Nebenbahn. Eine Besonderheit be-
steht darin, da8 die Nebenbahn bei der Ein- bzw. Aus-
fahrt aus dem Bf  Appenthal”, der an der Hauptstrecke
liegt und gleichzeitig Anfangs- und Endbahnhof der
Nebenbahn ist, die Gleise der Hauptbahn kreuzt. In

diesem Kreuzungsbereich mufite die Fahrleitung natur-
lich vollstandig isoliert werden. Durch eine sinnvoll aus-
getuftelte Schaltung wird durch Bedienen des Ein- bzw.
des Ausfahrsignals in Abhangigkeit der in den Fahr-
straflen liegenden Weichen je nach Einstellung und vor-
gesehener Fahrt das Fahrleitungskreuzungsstuck
elektrisch der Haupt- oder aber der Nebenbahn zugeord-
net. Eine absolute Flankensicherung ist an dieser Stelle
allerdings bereits durch die Signalabhangigkeit gegeben.
~Appenthal* ist eine moderne Stadt, wahrend der Neben-
bahn-Bahnhof ,Elmstein" einen landlichen Charakter
tragt.
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Als Triebfahrzeuge stehen hauptsachlich Elloks im
Einsatz. Um aber auch hin und wieder einmal noch eine
Old-timer-Lokomotive — hierbei handelt es sich ent-
weder um eine E 70 oder eine altere Dampflokomotive —
zur Zugforderung heranziehen zu konnen, ohne gegen
die Epoche zu verstolen, wird jedem, der sich daruber
mokiert, erklart, dall es sich ja um eine Sonderfahrt

JOER MODELLEISENBAHNER" B1476

Bild I Unten im Bild st rin
lagen des B

Teil der Gleisan-

1, wahrend die

Igieisige Nebenbahn auf ¢

ecitem

Bogen uber diesen Bahnho! hinwegfiahrt

des Deutschen Modelleisenbahn-Verbands der DDR
handele,

Im ubrigen ist die Anlage so konzipiert, dafi uber die
Nebenbahn eine Verbindung zu anderen Heimanlagen
moglich ist, so daf diese TT-Anlage mit anderen bei
Ausstellungen eingesetzt werden kann.
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der TT-Gempit

RBild 1
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Rild 2 Ixas Modell der
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DIETMAR IHMIG (DMV) /| GUNTER BRAKHAHN (DMV), Greifswald

Die AG 5/5, Greifswald, berichtet tiber ihre Arbeit

Die Vorbereitung auf den IX. Parteitag der SED war
auch fur die Freunde der AG Greifswald Anlaf}, Bilanz
uber ihre bisher geleistete Arbeit zu ziehen und sich
neue Ziele zu stecken.

Im Jahre 1971, dem Jahr des VI1II. Parteitags, nahm die
Arbeit der 1967 neugegrundeten AG einen groflen
Aufschwung, nachdem ein ehemaliger Laden als Arbeits-
raum gemietet werden konnte. Bereits im August 1971
konnten wir unsere TT-Gemeinschaftsanlage der Offent-
lichkeit im Rohbau vorstellen.

Doch was haben wir in den letzten 5 Jahren geschafft?
Jedes Jahr wurden 1 bis 2 Ausstellungen veranstaltet,
die aus organisatorischen Grunden leider nur uber ein
Wochenende dauern konnten. Trotzdem begrufiten wir
immer an die 2000 bis 2500 Besucher. Diese Zahl spiegelt
die Bewertung unserer Verbandsarbeit durch die
Greifswalder wider; ist doch die Beschaftigung mit der
Modelleisenbahn bei uns im Norden der DDR noch
langst nicht so verbreitet wie in den sidlichen Bezirken.
Bei Ausstellungen legen wir einen groen Wert auf eine
dekorative Umrahmung, weil diese die Anlagen und
Exponate besser zur Geltung bringt. Mehrmals jahr-
lich findet auflerdem ein ,,Tag der offenen Tur" statt, den
wir in der Lokalpresse bekanntgeben. Dabei hat jeder
Interessent die Moglichkeit, sich Uber unsere Tatigkeit
zu informieren und mit uns einen regen Erfahrungs-
austausch zu fuhren. Wir werten dann Hinweise aus und
bericksichtigen sie ggf. in unserer weiteren Arbeit. So
verstarken wir den Kontakt zu den Modelleisenbahnern,
die noch kein Verbandsmitglied sind.

Die Tatsache, daB wir im Wettbewerb des BV Greifswald
seit 1970 stets einen der ersten 3 Platze belegten, ist ein
Zeichen fur unser Bestreben, eine qualitativ gute Ver-
bandsarbeit zu leisten. 1972 bauten wir fur den Agitations-
zug der Rbd Greifswald die Demonstrationsanlage ,,Con-
tainerumschlagplatz Eberswalde”. Das Modell war schon
fertig, als das Vorbild noch im Bau war; so konnte es
als Lehranlage fir die zum Einsatz kommenden Eisen-
bahner genutzt werden. Die gute Ausfihrung des Modells
bewog die Verantwortlichen der Rbd und des Bezirks
Rostock dazu, von uns weitere solche Anlagen bauen zu
lassen. So fertigten wir fir die Ostseemessen in den Jah-
ren von 1972 bis 75 noch folgende Anlagen an: ,,Wagen-
waschanlage", ,,Schwerkraftent- und -beladung”, ,,Be-
rufsverkehr Greifswald - Lubmin KKWNord* und , Magi-
strale der Freundschaft“. In Verbindung mit dem BV
Greifswald nahmen wir an 2 Ausstellungen in Szczecin
(VR Polen) teil, wobei das 2. Mal die Exponate ausschlief3-
lich von uns gestellt wurden.

Im Jahre 1971 wurde bei uns auch eine Jugendgruppe
gebildet, die uns jedoch noch einige Probleme bereitet.
Es kommt uns darauf an, die Schuler und Jugendlichen
durch eine sinnvolle Freizeitgestaltung mit der Modell-
bahn voll in den ProzeB der Erziehung zu sozialistischen
Personlichkeiten einzubeziehen. Dazu gehort die Teil-
nahme der Jugendgruppe mit ihren Exponaten an den
Schul-MMM, ihre Heranziehung beim Bau von Lehr-
anlagen usw., eine zielgerichtete Vorbereitung und Teil-
nahme auf bzw. an den Spezialistentreffen u. a. m. So
fertigten die Mitglieder der Jugendgruppe fur das dies-
jahrige ,Treffen junger Modelleisenbahner” des BV
Greifswald in Schwedt einen Lichtsignalsimulator an,
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der der Verwaltung SF der Rbd Greifswald vorgestellt
wird, um ihn eventuell durch die DR nutzen zu lassen.
Exkursionen, Fach- und Diavortrage stellen die direkte
Beziehung zum Vorbild her und schaffen die theoreti-
schen Grundlagen fur unsere Bautatigkeit. Dabei unter-
stutzt uns die Rbd Greifswald sehr gut, der wir hier dafur
danken mochten.

Einen guten Schritt zur besseren Losung unserer Auf-
gaben kamen wir voran, indem wir eine enge Zusam-
menarbeit mit dem VEB K Kraftwerksanlagenbau KKW
Nord Lubmin herstellen konnten. Da uns dieser Betrieb
gut unterstutzte, konnten wir im Januar dieses Jahres mit
dem Ausbau neuer Arbeitsraume beginnen; denn die
bisher uns zur Verfugung stehenden 25 m* waren auf
die Dauer fur unsere weitere Arbeit ein Hemmnis.

Wir haben unser selbst gestecktes Ziel, den Ausbau bis
zum IX. Parteitag der SED zu vollenden, erreicht. Ein
kleiner Wermutstropfen trubt allerdings dabei unsere
Freude uber diese neuen Raume, weil sie uns von vorn-
herein nur bis zum Jahre 1982 zur Verfugung gestellt
werden konnen, da sie dann far Zwecke dés Werkes
benotigt werden. Wir hoffen aber stark, dafl wir dann
auch 1982 wiederum durch die verantwortlichen Stellen
der Rbd Greifswald, der ortlichen Organe sowie durch
die Grofibetriebe wirksam unterstutzt werden.

Nach dem Einzug in unser neues Domizil wollen wir
neben einer weiteren Vervollstandigung unserer TT-
Gemeinschaftsanlage einanschauliches Demonstrations-
modell von der Rugenschen Schmalspurbahn anfertigen,
das besonders einen geschichtlichen Charakter tragen
soll. .

Im Dezember vergangenen Jahres gewahrten wir den
Freunden vonder AG Anklam in sozialistischer Hilfe eine
gute Unterstutzung bei der Ausrichtung ihrer Jahres-
abschluB-Ausstellung. Aus dieser Fihlungnahme
ergab sich das gemeinsame Vorhaben, es in Zukunft
nicht bei einer gelegentlichen Zusammenarbeit zu be-
lassen, sondern die guten Beziehungen zwischen beiden
AG unseres Verbandes noch enger zu gestalten. Ferner
wollen wir kinftig bestrebt sein, mit den Schulen und
Betrieben unseres Territoriums die schon bestehenden
Verbindungen aufrechtzuerhalten und nach Moglichkeit
noch zu verbessern. Unsererseits werden wir dabei vor
allem die Schulen bei den MMM und die Betriebe bei der
Ausrichtung von Betriebsfestspielen unterstutzen.

Wir sprachen bereits von unserer Sorge mit der Jugend-
gruppe. Diese besteht hauptsachlich darin, daBl den
aktiven Kern gegenwartig 5 Erwachsene bilden, aber
wegen beruflicher Grinde und ‘anderer wichtiger Auf-.
gaben nur 3 Mitglieder die Jugendlichen anleiten konnen.
So steht also vor uns noch die Frage, weitere interessierte
und geeignete Freunde zu gewinnen, die sich der schonen
Aufgabe, der Erziehung der Jugend, widmen. Denn
unsere gesamte Arbeit ist zukunftsorientiert und auf
die Berufswerbung fur die DR ausgerichtet.

So werden wir in unserer weiteren Tatigkeit stets den
Grundsatz verfolgen, daf eine sinnvolle Beschaftigung
mit der Modelleisenbahn nur mit einer grundlichen
Kenntnis uber das Vorbild moglich ist und der Modell-
bahnbau letztendlich das sein sollte, was er eigentlich
ist, namlich die Liebe zur Eisenbahn und nicht nur eine
Spielerei.
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KLAUS MULLER, Leipzig

Wie warte, pflege und repariere ich
Modellbahntriebfahrzeuge und
elektromagnetisches Zubehor? (4)

5.1.3. Modell der BR 55 (H0)

Weit verbreitet ist aul HO-Anlagen das
Modell der Guterzuglokomotive der
BR 55 von PIKO. Es ist eine gelungene
Konstruktion, sowohl vom AuBeren
her als auch in seiner Funktion. Auch
fur den ,,Amateurtechniker" bietet
dieses Modell keine allzu grofien
Schwierigkeiten (Bilder 18 und 19).
Das Gehause ist mit einer Linsen-
senkschraube M 2 x 8 im Dampfdom
am Fahrwerk befestigt. Nach Entfer-
nen des Ballastes werden das Stirn-
radgetriebe und der Motor zuganglich.
Auf eine Beleuchtung der Stirnlam-
pen wurde verzichtet, hingegen hat
man Simili-Steine, wie bei vielen ande-
ren Modellen, als modellgerechte ,,Be-
leuchtung" verwendet.

Der Tender wird in einen Haken
unter dem Fuhrerhaus eingehangen.
Er selbst bildet eine kompakte Einheit,
Ober- und Unterteil sind miteinander
verklebt. Lok- und Tenderkupplung
sind inder ublichen Weise angebracht.
Die elektrische Ausristung weicht,
bedingt durch den Aufbau, etwas von
den zuvor beschriebenen Modellen
ab. Eine zwischen den Radern ange-
ordnete Schleiferplatte entnimmt von
allen 8 Lokradern den Fahrstrom.
Die Leitungsschiene der rechten
Schleifer ubertragt ihn auf einen
durch die linke Lagerplatte isoliert ge-

" fihrten Kontaktstreifen. An diesen ist

die untere Drossel angelotet, die den
Strom uber eine Kupfergraphitburste
auf den Kollektor durchlafit. Nachdem
er die Ankerwicklungen durchflossen
hat, geht der Stromlauf uber die an-
dere Kohleburste und die zweite Dros-
sel zum Rahmen zuriuck. Der Stor-
schutzkondensator ist vor den beiden
Drosseln zwischen Kontaktsreifen
und Rahmen angelotet und somit
parallel zum Anker geschaltet. Uber
den Rahmen und 2 Kontaktnasen
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der linken Schleifer schlieBt sich der
Stromkreis. Fehler im elektrischen
Teil sind in-den meisten Fallen Ab-
nutzungserscheinungen, die bei guter
Pflege der Lokomotive nicht so schnell
auftreten.

Lok fahrt nicht an oder nur
erst nach Anschieben

Dieser haufige Fehler kann verschie-
dene Ursachen haben: verschmutzte
Radsatze, abgenutzte Schleifer oder
Kohlebiirsten und eine abgelotete
Drossel. Verschmutzte Radsatze ent-
stehen im Laufe der Zeit durch ein
Staub-O1-Gemisch, das sich auf dem
Gleis absetzt oder durch eine schlechte
Auflage auf dem Gleis. Wir erkennen
sie an den schwarzen Stellen auf der

Bild 18 Lok BR55; Pfeil: Gehauseschraube

Laufflache der Radspurkranze. Die
Rader konnen mit der Spitze eines
Schraubendrehers oder mit reinem
Benzin, Tetra usw. gesaubert werden.
Fahrt die Lok immer noch nicht allein
an, so prufen wir die Kohlen. Sind
diese abgenutzt, dann ersetzen wir sie
durch neue. Bekommen wir die alten
Kohlebursten schlecht heraus, neh-
men wir eine Stecknadel oder einen
anderen spitzen Gegenstand und
schieben sie von der Seite vorsichtig
aus ihren Fuhrungen heraus. Dabei
prufen wir gleich den Anschlufl der
beiden Drosseln. Ist das Ergebnis im-
mer noch nicht befriedigend, dann set-
zen wir das Gehause auf und legen das
Modell auf den ,Kopf*. Dadurch ver-
meiden wir bei der Demontage der
Schleiferplatte ein Herausfallen des
Zylinderblocks, der Steuerung und
Gleitbahnhalter. Die Schleiferplatte
entfernen wir nach Losen der Senk-
schrauben M 2 x 12 vorn und M 2 x 8
hinten. Im Bild 29 sind die beiden
Achsfedern und der Kontaktstreifen
zur Stromubertragung zu sehen. Er-
stere haben die Aufgabe, die vertikal
beweglich in ihren Lagern sitzenden
vorderen Lokradsatze zwecks besse-
rer’ Stromaufnahme nach unten zu
drucken. Diese beiden Federn,im Bild
22(Nr.6und 7), mussen eingebaut sein.
Durch die Schleiferplatte wird die fla-

* che Feder von unten auf den Zylinder-

block gedrickt, die doppelt abgewin-
kelte Feder wird iber den Stehbolzen
der Gehausebefestigung geschoben
und muf vonobenauf die Achse druk-
ken. Esist moglich,dafl durch falsches
Nachbiegen die Feder von der Achse
rutscht und deshalb auf der Schleifer-
platte einen Kurzschlufl verursacht.
Das Auswechseln der Schleiferplatte
bereitet weiter keine Schwierigkeiten.
Bevor die neue Schleiferplatte einge-
baut wird, mussen wir die beiden
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Bild 19 Tender der BR 55

Bild 20 Triebwerk der BR 55 von unten gesehen; Srhh-a.‘w\pIatI’l‘ abge-

nommen

1 Druckfeder fur erste Ki ﬁpprlachse: 2 Druckfeder fur zweile Kuppelachse;

3 Kontaktfeder fur Schieiferplatte

Bild 21
Zahnrades prufen

Kontaktnasen nach innen umbiegen,
Altere Modelle haben einen ange-
spritzten Haken zum Einhédngen der
Tenderkupplung. Dieser brach bei
Belastung oft ab, so daf} eine neue
Schleiferplatte montiert werden
multe. Jetzt ist dieser Kuppelhaken
ein Teil des Halteblechs, das unterdem
Motor von beiden Rahmenplatinen
gehalten wird. Haben wir also noch
eine altere Lok, dann mussen wir

aufler der Schleiferplatte auch dieses .

Teil mit auswechseln,

Mechanische Besonderheiten gibt es
an dieser Lok nicht. Das Stirnrad-
getriebe ist nicht selbsthemmend, und
das verleitet oft dazu, die Rader von
Hand durchzudrehen. Dieser Bela-
stung sind aber die Achslager der
Zahnrader nicht gewachsen und
brechen dann aus (Bild 21). Aus dem
Getriebeschema (Bild 24), noch besser
am Modell, sehen wir, dafl das zweite
Zahnrad nur einseitig gelagert und
dadurch am anfalligsten ist. Bewegt
sich also unsere Lok mit einem star-
ken schnarrenden Gerausch vor-
warts, so ist dieses Lager ausge-
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Tricbwerk der Lok ohne Gewicht; Pleil Achshalterung dieses

20

Bild 22 Ersatzteile der BR 55

1 Schieiferplatte
2 Platine

3 Kuppelradsatz
4 Treibradsatz

5 Kuppelradsatz m. Haftreifen

6 Feder
7 Feder
8 Lagerplatte

brochen. Eine Moglichkeit gibt es
dann: die Platine auswechseln. Dann
sollten wir auch gleich die Lager-
platte mit austauschen. Zu diesem
Zweck muB das ganze Fahrwerk
demontiert werden, und dabei wird
gleich das Auswechseln des Motors,
der Steuerung und Radsatze mit be-
schrieben. Die Demontage geht so vor
sich: Oberteil abschrauben, Ballast
und Feder entfernen, Schleiferplatte
abschrauben, Drosseln und Konden-
sator abloten, alle acht Kurbelzapfen
der Rader abschrauben (Distanzrohr-
chen der dritten Kuppelachse nicht
verlieren!), Kuppelstangen abnehmen,
Zylinder nach oben herausziehen,
beide Steuerungen nach vorn abzie-
hen und Gleitbahnhalter nach oben
aus den Aussparungen des Rahmens
nehmen. Danach werden die Radsatze
nach unten aus den Lagern gezogen,
und die 8 Lagerbuchsen werden aus
dem Rahmen genommen. Der Bugel
zur Halterung des Motorgehauses
wird abgeschraubt und dieses selbst
mit dem Anker nach rechts entnom-
men, Bevor wir die Rahmenschraube

1.417
1432
1419
1421
1.423
1412
1.443
1.430

M 2 x 15 entfernen, schauen wir uns
die Anordnung der verbliebenen
Zahnrader genau an. Erst dann
schrauben wir die Mutter ab, ziehen
den Kontaktstreifen aus der Lager-
platte und drucken die Rahmenhalf-
ten auseinander. Aufler den Zahn-
radern werden der vordere Kupp-
lungshalter, der Stehbolzen und das
hintere Gewindeblech oder die Ten-
derkuplung frei. Nun beginnt der Neu-
aufbau. Die Achsen werden mit der
Zange aus der Platine und Lager-
platte des alten Triebwerks heraus-
gezogen und in die entsprechenden
Locher der neuen Platine gesteckt
(Bild 22). Es folgt das Aufstecken der
Zahnrader (wir sollten neue verwen-
den, wenn die Lok schon viel gefahren
1st). Danach wird der Rahmen zusam-
mengesteckt, d. h. die Lagerplatte
(Bild 22 Nr.8) wird parallel in die Ab-
standsbolzen der Platine gesteckt.
Der nachste Arbeitsgang ist das Ein-
fugen der vorderen Kupplungshalte-
rung, des Halteblechs mit Stehbolzen
und des hinteren Kuppelhakens, da-
nach stecken wir den Kontaktsreifen
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Bild 23 Ersatzteile BR 55
1 Steuerung 1.413 rechts,

1.414 links
3 Haftreifen 1.425
4 Tenderradsatz 1.440
5 Kuppelstange 1.406
6 Gleitbahntrager 1.408

\

durch das untere Loch, und mit der
Rahmenschraube halten wir Rahmen
und Kontaktstreifen zusammen. Vorn
wird der Zylinderblock aufgesteckt,
um den Rahmen zusammenzuhalten
(siehe auch Abschnitt §5: Die Dampf-
lok). Die Montage geht weiter mit dem
Einsetzen der 8 Lagerbuchsen — wir
verwenden gleich neue dabei (Ersatz-
teil-Nr. 1.309) — dann werden die
Radsatze eingedruckt — 2 mit kleinem
Ausgleichsgewicht, der Treibradsatz
mit groBem und hinten der Radsatz
mit Haftbelag. Durch Schieben prufen
wir den Gleichlauf. Als nachstes wer-
den die Kuppelstangen montiert, nur
den Treibradsatz lassen wir noch aus.
Auch jetzt mufl das Triebwerk leicht
rollen. Dann ist der Gleitbahntriger
an der Reihe, er wird so in die Aus-
sparungen des Rahmens gedruckt,
dafl die Nasen des vorderen Quer-
sticks nach unten zeigen (siehe auch
Bild 5). Das Einbauen der Steuerung
erfordert etwas Geduld. Wir setzen
sie richtig zusammen und stecken
Steuerschieber, Gleitbahn und Kol-
benschieber in die entsprechenden
Locher des etwa 5 mm angehobenen
Zylinderblocks. Dann wird der abge-
winkelte Teil der Gleitbahn an den
Gleitbahntrager geschoben und dabei
der Zylinderblock nach unten ge-
drickt. Haben wir diese schwierige
Arbeit geschafft, werden Treibstange
und Gegenkurbel entsprechend Bild 7
montiert. Nun muBl das Triebwerk
wieder auf den Prufstand, und wenn
es sich schieben laBt, ohne daB etwas
klemmt, folgt der Einbau des Motors.
Der Haltebugel des Motorgehauses
wird locker angeschraubt und in die
vorgesehene Aussparung nach hinten
weggeklappt. Ein neuer Anker wird in
das gereinigte Motorgehause gesteckt
(Gleitscheiben nicht vergessen') und
dann waagerecht in die Bilrsten-
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Bild 24 Getriebeschema der BR 55

bricke der Lagerplatte eingeschoben
und mit dem hochgeklappten Bugel
befestigt. Es bleiben nun noch das
Einsetzen der Kohlebursten — altere
Lagerplatten haben noch groBe Kohle-
fuhrungen, und es werden die ent-
sprechenden Kohlebursten eingesetzt
(Ersatzteil-Nr. 1.91)—und das Anloten
der Drosseln und des Kondensators
sowie die Montage der Schleiferplatte.
Bevor unser Triebwerk den ersten
Fahrversuch auf dem Gleis macht,

prifen wir noch mit dem , Pruffix* '

dig Verbindung von der oberen Kohle-
fuhrung zum Rahmen. Eine Unter-
brechiung kann nur an der Lotstelle
uber dem Motorgehause liegen — der
Messinghohlniet und die eiserne La-
gerplatte haben unter dem Einflufl
von Nasse ein galvanisches Element
gebildet —, wir mussen die briinierte
Lagerplatte unmittelbar neben dem
Hohlniet blankfeilen und die Lotstelle
vergroflern. Nach  erfolgreicher
Probefahrt wird die Andruckfeder
uber den Stehbolzen geschoben, eben-
so die Feder oder das Gummistick.
Das Gewicht und das Gehause kom-
plettieren das Modell. Geschickte
Bastler haben sich auch schon bei
diesem Schaden — Ausbrechen des
Lagers des einseitig gelagerten Zahn-
rads — so geholfen, indem sie das
Lager mit Zweikomponentenkleber
wieder anklebten. Dann spart mandie
beschriebene, etwas aufwendige Ar-
beit. Abgebrochene Puffer oder Lam-
penattrappen an Lok und Tender
kleben wir wieder an. Wenn groflere
Teile abgebrochen sind, mussen wir
ein neues Gehause aufsetzen. Am Ten-
der konnen wir nur die Radsatze aus-
wechseln, wenn sie verschmutzt sind

" oder locker auf der Achse sitzen. .

In den Abbildungen 22 und 23 nicht
dargestellte wichtige Ersatzteile sind
folgende:

1.401 Gehause BR 55

1.309 Lagerbuchse

1.87 Kohlebirste

1.463 Anker

Fotos und Zeichng,: Verfasser

1.404
1.392
1.228
1.410

Zylinderblock

Motorgehause

Distanz fur Steuerung
Kurbelzapfen fir Kuppelrad-
satze

1.377 Kurbelzapfen fur Treibradsatz
1.315 Achse 1,5 x 11 mm

1.429 Achse 1,5 x 8 mm

1.352 Zahnrad z = 16

1428 Zahnrad z = 30

1.427 Zahnrad z = 29/7

1.426 Zahnrad z = 36/8

Unseren Lesern
zur Beachtung

Immer wieder treten neue Autoren
aus dem Leserkreis in Erscheinung,
und langjahrige Leser vergessen es
haufig, was bei Einsendungen an die
Redaktion zu beachten ist. Daher
nachstehend nochmals in Kirze ei-
nige Hinweise, die sich jeder Autor zu
eigen machen mochte:
Manuskripte: Méglichst in Maschi-
nenschrift, dabei bitte nicht engzeilig
schreiben; 52 Anschlage pro Zeile
(einschl. Leertasten), von solchen Zei-
len 30 auf eine Seite. Das erleichtert
uns die Bearbeitung.
Fotos: Nur ausgezeichnete Bild-
scharfe, kontrastreich, S/W-Hoch-
glanzabzug, moglichst Mindestformat
einer Postkarte, fur ganzseitige Bilder
entsprechend grofer.
Zeichnungen:  Bleistiftausfiihrung
genugt, aber so exakt und nach TGL,
dafl sie von einer Zeichnerin ohne
weiteres abzuzeichnen sind. Keine
Handskizzen, abgesehen von Strek-
kenkarten und einfacheren nichttech-
nischen Zeichnungen.
Bitte unbedingt jedes Manuskript,
einzelne Fotos bzw. Zeichnung (auch,
wenn mehrere zu einem Beitrag geho-
ren!) mit Namen und voller Anschrift
versehen, Fur die freundliche Unter-
stutzung dankt

Die Redaktion

JDER MODELLEISENBAHNER" 9/1976



Ing. GUNTER FROMM (DMV), Erfurt

Bahnsteige auf Modellbahnanlagen

Vorbemerkungen

Bahnsteige finden sich beim Vorbild auf allen Bahnhéfen
und Haltepunkten, wo Zige zum Zwecke des Ein- und
Aussteigens von Reisenden halten. Deshalb sind sie auch
auf unseren Modellbahnanlagen nachzubilden. Was
man aber auf manchen Anlagen zu sehen bekommt
oder was auch teilweise von der Industrie angeboten
wird, ist nicht immer gerade vorbildgetreu. Dabei ist es
aber doch gar nicht so schwer, auch auf diesem Gebiet
eine weitgehende Vorbildtreue einzuhalten. Dieser Bei-
trag soll daher den Modelleisenbahnern Kenntnisse
dariber vermitteln und sie veranlassen, diesen oft
etwas stiefmutterlich behandelten Bahnanlagen kiinftig
mehr Aufmerksamkeit zu widmen.

Bahnsteigformen und -abmessungen

Betrachten wir zunachst einmal die einzelnen Bauformen
der Bahnsteige. Den unmittelbar vor dem Empfangs-
gebaude gelegenen Bahnsteig nennt man Hausbahnsteig.
Er besitzt nur eine Bahnsteigkante. Liegt der Bahnsteig

zwischen zwei Gleisen und hat er auch nur eine Kante,
so nennt man ihn Zwischenbahnsteig. In gleicher Lage,
jedoch mit 2 Kanten ausgestattet, bezeichnet man ihn
als Inselbahnsteig. Bei 1- oder 2gleisigen Strecken nennt
man das Gegenstick zum Hausbahnsteig AuBenbahn-
steig, der auch versetzt zum erstgenannten angeordnet
werden kann. Auch er besitzt nur eine Kante. Bei End-
oder Zwischenbahnhofen in Kopfform wird der alle
Bahnsteige senkrecht zu den Gleisachsen verbindende
Bahnsteig als Querbahnsteig bezeichnet. Die verschie-
denen Bahnsteigformen sind im Bild 1 dargestellt.

Bahnsteige kénnen von den Reisenden durch Gleisiiber-
schreitung, durch einen Bahnsteigtunnel oder tber
eine Fuigangerbriicke erreicht werden. (s. auch Bild 1)
Welche der genannten Méglichkeiten Anwendung findet,
wird von einer Reihe von Faktoren beeinfluft. Bei gerin-
gem Verkehrsaufkommen wird man die Gleistber-
schreitung zulassen. Zu diesem Zweck werden in das zu
Uberschreitende Gleis Ubergange aus holzernen Bohlen,
Altschwellen oder aus Betonfertigteilen eingebracht. Zur
Erhohung der Sicherheit der Reisenden wird man das
am Zwischenbahnsteig gelegene Gleis maoglichst als

Bild | Bild 2
E6 Mausbahnsteig
I m — < _— Bahnsteigkante
—=— - — Zwischenbahnsteis
' =3 —— == _ - Gleichiage der Gleise
Uberwege zur Gleisuberschreitung (Tunnel)
E6
?:/ P 3
:ﬁg——l: Bahnsteigtunnel
e i P s [
et eI /nselbahnstelg - Gleichiage der Gleise
Bahnsteiguberdachung [Briicke)
£6
[ = -"H wr [
- Bahnsteigbrucke ... = Hochlage der Gleise
[ o) Aubenbahnsteig == | (Tunnet)
3 Querbahnsteig
piveec i :
| R “m Tieflage der Gleise
———Inselbahnstelg (Brucke) :
Tabelle 1
Big 3 Vorbild s a3 h a b a h a h a
Vorbild 300 1520 380 1600 550 1725 760 1700 960 1625 - 1725
HO 35 175 44 185 63 198 87 195 110 188 198

a = Abstand von der Gleisachse ;T
h = Hohe uber 50

25 127 32 133 46 IT4 63 142 B0 135 144
1.9 95 24 100 34 108 47 1086 60 10,1 108
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Alle MaBangaben in mm

) Je nach eingesetzten Fahrzeugen
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durchgehendes Hauptgleis auslegen und das am Haus-
bahnsteig entlangfihrende als Uberholungsgleis nutzen.
Damit beim Kreuzen von Zugen beide versetzt stehen
konnen, ist die Hausbahnsteigkante langer auszubilden.
Sie erhalt oft die doppelte Lange wie die des Zwischen-
bahnsteigs.

Bei 2gleisigen Bahnen wird die einfache Form der Gleis-
uberschreitung heute nicht mehr zugelassen. Hier sind
grundsatzlich Bahnsteigtunnel oder -brucken vorzu-
sehen. Es gibt aber noch altere Anlagen, bei denen auch
bei einer 2gleisigen Hauptbahn 1 Haus- und 1 Zwischen-
bahnsteig, der nur durch Gleistberschreitung zuganglich
ist, vorhanden sind. Auf solchen Bahnhofen ist betrieb-
lich abzusichern, dafl keine Fahrt auf dem am Hausbahn-
steig liegenden Gleis stattfindet, solange Reisende dieses
Gleis uberschreiten.

Die Hohenlage der Bahnsteige, des Empfangsgebaudes
und des Bahnhofsvorplatzes sind fir die Wahl weitere
maligebende Faktoren. Die verschiedenen Moglichkeiten
der Anordnung sind im Bild 2 dargestellt. Bahnsteig-
tunnel kommen haufiger vor als FuBgangerbricken,
Bei letzteren wirken auch die grofieren zu liberwinden-
den Hohenunterschiede negativ.,

Alle Bahnsteige bestehen aus mindestens einer Kante,
dem Erdkorper und der Oberflachenbefestigung. Fur
die Hohe der Bahnsteigkante (ber SO (Schienenober-
kante) gibt es beim Vorbild bestimmte Festlegungen,
die vom Regellichtraum beeinflult werden. Fruher
betrugen die Hohen 380, 760 und 960 mm uber SO (letzte-
res MaB nur far S-Bahn). Geringere Hohen waren nach
der BO (Bau- und Betriebsordnung) zulassig. Nach neuen
Bestimmungen, die auf Empfehlungen der OSShD
basieren, sind fur Neubauten und umfassende Erneue-
rungen nur noch die Hohen 300, 550 und 960 mm tber SO
zulassig. Mit diesen einzelnen Hohen sind bestimmte
unterschiedliche Gleisabstinde verbunden, die aus
der Form der Lichtraumumgrenzung resultieren. In der
Tabelle I sind Vorbild- und ModellmaBle der einzelnen
Bahnsteighohen mit zugehorigen Gleisabstanden
zusammengefafit. Fruher betrug die Regelhohe 380 mm,
heute 300 mm. Durch Arbeiten am Gleis und Witterungs-
einflisse konnen sich Hohenlage und Richtung der
Kanten im Laufe der Zeit verandern. Dabei darf aber
der Regellichtraum nicht eingeengt werden. Diese Vor-
bildsituation sollte auch beim Modell Beachtung finden.
Die Bahnsteiglange wird beim Vorbild von der Lange
der verkehrenden Reisezige bestimmt. Auf unseren
Modellbahnanlagen sollte die Lange der verkehrenden
Zuggarnituren der Ausgangspunkt fur die Langen-
bestimmung der Bahnsteige sein. Die Platzverhaltnisse
insgesamt und die Gleisplangeometrie werden oft aber
eine einfluBnehmendere Rolle spielen. Es gilt daher,
unter Beachtung aller Faktoren den besten Kompromif}
zu finden. Die Bahnsteigbreite ist beim Vorbild recht
unterschiedlich. Sie ergibt sich aus den Gleisabstanden
unter Berucksichtigung der vorgesehenen Bahnsteig-

hohe. Sollen zwischen Gleisen Bahnsteige angelegt
werden, so sind beim Vorbild mind. 6000mm Gleis-
abstand erforderlich. Dieses Mal reicht fur Zwischen-
bahnsteige aus, ist jedoch fur Inselbahnsteige mit Ruck-
sicht auf Bahnsteigtunnel oder FuBlgangerbrucken auf
mind., 7500mm zu vergrofern. Auf kleinen Bahnhofen
ist dieses Malf3 noch ausreichend, sollte aber auf mittleren
Bahnhofen auf mind. 9000mm und auf grofleren Bahn-
hofen auf 10500 oder 13 000 mm erweitert werden,da man
ja hier auch mit einem héheren Verkehrsaufkommen zu
rechnen hat. Als Mindestbahnsteigbreite wurden beim
Vorbild 3000 mm festgelegt. Das sind in der Nenngrofe
HO = 34,5mm, in TT = 25mm und in N = 18,8 mm. Dieses
Mindestmaf ist aber nur anwendbar, wenn kein Bahn-
steigtunnel vorgesehen wird.

Die in der Tabelle I errechneten Werte fur die Modell-
Gleisabstande entsprechen realen Vorbildwerten im
bestimmten Mafistab der einzelnen Nenngrofien. Die
Werte der NEM-Empfehlungen sind etwas grofler. Man
sollte aber durch Fahrversuche prufen, ob nicht besser
die vorbildentsprechenden Mafle Anwendung finden
konnen. Bei Bahnsteigen in Gleisbogen sollten ebenfalls
Fahrversuche vorgenommen werden, um die Bogen-
zuschlage exakt festlegen zu konnen. Diese geringe Mihe
wird durch ein insgesamt vorbildgerechteres Aus-
sehen belohnt.

Verwenden wir fir den Aufbau unserer Anlage
flexible Selbstbaugleise, so konnen theoretisch vorbild-
gerechte Mafle angewendet werden. Erste Voraussetzung
ist naturlich immer ein ausreichender Platz. Kommt aber
handelstbliches Gleismaterial der Industrie zur An-
wendung, so ist manan die sich aus dem betr. Gleissystem
ergebenden Gleisabstande mehr oder weniger gebunden.
Dennoch sollten aber vorbildgerechte Werte angestrebt
werden, was bei geschickter Verwendung von Aus-
gleichsstucken nicht einmal schwer ist.

Bahnsteigkanten

Die Bahnsteigkante hat den Zweck, den Erdkérper des
Bahnsteigs nach dem Gleis zu sicher abzugrenzen und
den Reisenden ein gefahrloses Einsteigen zu erméglichen.
Kanten aus Stampfbeton mit Kantensteinen aus Natur-
stein oder Beton sind beim Vorbild am verbreitetsten.
Man findet aber auch noch Kanten aus Ziegel- oder
Klinkermauerwerk und — meist auf kleinen Nebenbahn-
Bahnhofen und Haltepunkten — solche aus Altschwellen
und Altschienenpfosten. In jungerer Zeit verwendet man
auch Kanten aus Betonfertigteilen. Die Modellherstellung
von Bahnsteigkanten ist recht einfach. Holzleisten oder
Pappstreifen entsprechender Abmessungen werden auf
die Anlagengrundplatte geklebt. Bei Festlegung der
Héhe tiber SO ist aber die Dicke der Bahnsteigflache zu
berucksichtigen, die durch eine Holz- oder Papplatte
nachgebildet wird. Die Kante ist entsprechend dem ge-

Bild 5 Zeichn.: Verfasser
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wahlten Material zu farben oder zu bekleben, waobei
aber beachtet werden mul}, daf} dltere Bahnsteigkanten
meist eine rostig-braungelbe Farbe zeigen. Diese wird
durch den Bremsstaub der Zige und Witterungseinflusse
hervorgerufen. Die Zwischenraume zwischen den Gleis-
schwellen und der Bahnsteigkante sind unbedingt mit
Modellschotter zu fullen, damit die Kante nicht zu ,,hoch*
wirkt. Eine Bahnsteigkante aus Stampfbeton und eine
solche aus Altschwellen in der NenngroBe HO zeigen die
Bilder 4 und 5.

Bahnsteigflachen werden mit leichtem Gefalle zum
Gleis hin angelegt. Beim Vorbild sind sie auf kleineren
Bahnhofen meist unbefestigt, also nur mit einer verdich-
teten Kiessand- oder Splittaufschuttung versehen. Be-

Ing. PETER GLANERT (DMYV), Halle/S.

festigte Bahnsteigflachen besitzen einen Belag aus Beton-
platten, aus Steinzeugfliesen, aus Mosaik- oder Klein-
pflaster oder auch aus Hartasphalt. Im Modell erhalten
die Flachen einen entsprechenden Farbanstrich. Das
Bestreuen mit feinstem Sand oder Streumehl sowie das
Einritzen von Fugen (Plattenbelag) erzielen ein vorbild-
getreues Aussehen. Es konnen auch geeignete Prage-
pappen aufgeklebt werden. (Dicke bei der Hohe Gber
SO berucksichtigen!) Zu beachten ist auBerdem, daB
beim Vorbild die Bahnsteige nur selten in ihrer ganzen
Lange befestigt sind. Die beiden Bahnsteigenden bleiben
meist unbefestigt bzw. weisen nur einen befestigten Strei-
fen von ca. 1---2 m Breite an der Kante auf.
Fortsetzung folgt

Die Elloks der BR 211/242 der DR

Ihre Entwicklung beim Vorbild und deren Umbau beim Modell

1. Einleitung

Seit Auslieferung der Probelokomotiven E 11 001/002 im

Jahre 1961 und der E42 001/002 im darauffolgenden Jahre

durch den VEBK LEW ,Hans Beimler”, Hennigsdorf,

wurden bis Ende 1974 282 Lokomotiven beider Bau-

reihen an die DR ubergehen. Mit dem Bau der 211069-0

und der 242 214-5 wurde die Lieferserie 1974 abge-

schlossen,

Zwischen den einzelnen Lieferungen bestehen jedoch

einige Unterschiede, sowohl im elekrischen als auch

im mechanischen Teil, die auf eine nachtragliche Um-

rustung und andere Farbgebung durch die DR zurick-

zufihren sind,

In diesem Beitrag wird jedoch nur auf die auBerlich

sichtbaren Unterscheidungsmerkmale eingegangen.

Zum besseren Verstandnis werden kurze Erlauterungen

iiber Ursprungszustand, erfolgte Anderungen usw. ge-

geben. Samtliche Angaben beziehen sich auf den Stand

vom 31. Dezember 1974.

Es muf} hierzu aber erwahnt werden, daf3 die Lokomo-

tiven standig ihr , Gesicht" verandern, d. h., es ist immer

haufiger diese oder jene Abweichung vom Ursprungs-

zustand zu beobachten. Das bezieht sich beispielsweise

auf folgendes:

— Ausbau der Vielfachsteuerung,

— Nachrustung mit Wendezugsteuerung,

— Einbau von Zugfunk (auBerlich durch die Antenne
auf dem Dach erkennbar),

— weinrote Lackierung des Lokkastens mit grauen
Drehgestellen,

— graue Drehgestelle auch bei grunem Lokkasten,

— Ersatz der Dachlaufbretter durch Gitterroste,

— Umrustung auf elektronische Sifa.

2. Das Vorbild

Nach AbschluB der Erprobung der 211001/002, die sich
uber etwa 11/2 Jahre erstreckte, lief ab 1962 der Serien-
bau mit den Maschinen 211003...020 an. Ende 1962 er-
schienen auch die Prototypen 242 001/002, die ab 1963 mit
der 242 003...022 in Serie gingen. Die zweite Serie der
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BR 211 reichte bis zur 042. Alle diese Maschinen erhielten
Einrichtungen fur Wendezugbetrieb und eine Vielfach-
steuerung sowie Schirzen unter den Puffertragern.

_ Diese wurden spater jedoch wieder entfernt. An jeder

Seitenwand befanden sich 4 paarweise angeordnete
Luftergitter. Um den groBen Bedarf an leistungsfahigen
Guterzugmaschinen abzudecken, wurde die BR 242 inden
Jahren 1964 bis 1967 in groBeren Stickzahlen aufgelegt.
Von der 242 023 ergaben sich einige Anderungen.

Der Hauptrahmen sowie die Anordnung der Luftergitter
wurden neu gestaltet, die Schiirzen entfielen genérell.
Auch auf die Wendezugsteuerung verzichtete man. Rein
aullerlich gleichen sich die einzelnen Serien bis zur
242133 vollig. Von der 242134 erhielten die Maschinen
keine Dachlaufstege aus Brettern mehr, sondern Gitter-
roste. Diese Serie lief bis zur 242154. AuBBerdem wurden
wurden nochdie 155... 157 in Dienst gestellt, die versuchs-
weise eine elastische Antriebstubertragung bekamen.
Im Jahre 1970 folgten schlieBlich noch die 242158 ... 186.
Ebenfalls 1970 erfolgte eine Neuauflage der BR 211 mit
der 043...051. Diese Elloks erhielten erstmalig nicht mehr
die bisher verwendete mechanische Sicherheitsfahr-
schaltung (Sifa) sondern eine elektronische, ebenfalls
mit Weg- und Zeitabhangigkeit. Alle nun folgenden Ma-
schinen wurden gleichfalls damit ausgerustet.

1971/72 wurden die 211052...055 mit einer bereits vom
Hersteller ausgefuhrten " abweichenden Farbgebung
gegenuber den bisherigen Lokomotiven geliefert. Die
Lackierung erfolgte nach dem Muster der 211 029 und
242 124 mit signalrotem PUR-Lack bei der 054/055. Die
052/053 erhielten auBerdem noch einen roten Haupt-
rahmen. Die im Einsatz beschadigte 211052 wurde im
Zuge der Reparatur weinrot gespritzt, wie es bereits ab
1972 bei der 242 187...203 der Fall war. Die 1973 in Dienst
gestellte 211 056 ist kein Neubau, sondern die nach einem
Unfall wieder aufgearbeitete 211 004. Da sie mit der Serie
003...020 nicht mehr identisch war, erhielt sie die neue
Betriebsnummer. 1974 erschienen die 211057...069 und
die 242204 ...214. Entfiel die Wendezugsteuerung bei der
BR 211 schon von der 043 an, so fehlen bei diesen beiden
Serien sowohl die Wendezug- als auch die Vielfach-
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Bild I Erste Neubau-Ellok der DR 211001-3 mit weinroter Farbgebung
(jetziges Aussehen)

steuerung. Die Puffertrager wurden zwecks spateren Ein-
baues einer automatischen Mittelpufferkupplung bereits
vorgeschuht, so daf sich die LuP etwas vergroferte. Lok-
kasten und Hauptrahmen erhielten gleichfalls eine wein-
rote Lackierung mit breitem cremefarbenem Zierstreifen
in Hohe der Stirnlampen. Die Drehgestelle und Hauptluft-
behalter wurden grau gespritzt. In der gleichen Aus-
fihrung wurde auch die Serie 1975 aufgelegt, die mit der
Auslieferung der 242215 im Juli 1975 begann.

3. Das Modell

Seit mehreren Jahren sind recht gut gelungene Modelle
dieser Elloks in HO und TT im Handel. Wir konnen unsere
Modellbahnanlagen mit einfachen Mitteln bereichern,
indem wir diese Industriemodelle etwas , frisieren", wo-
bei ich mich nur auf die H0-Modelle des VEB K PIKO
beschranken mochte, denn fiir die TT-Modelle gilt
analog dasselbe. Erhaltlich sind: die E 11022, 211029-4

LV (T £

—

‘l

Diese Modelle unterscheiden sich schon in der Aus-
fihrung und Farbgebung voneinander. Bei etwas naherer
Betrachtung des Vorbilds stellt man folgendes fest:
Das Modell E 11022 entspricht den Maschinen
003...009; 011...013; 016...021; 023...028; 030; 031; 033;
034 und 037...040.

Der am Modell angebrachte erhabene Streifen zwischen
Hauptrahmen und Lokkasten stellt eine in Gummiprofil
gefaBte Alu-Zierleiste dar. Diese wurde entfernt. Anihrer
Stelle verlauft ein schmaler weiBer Farbstreifen, in glei-
cher Hohe um die gesamte Lok herum (auller Einstiege).
Die Handstangen werden grun, Dachleitungen und
Stromabnehmer rot lackiert. Die Plaststege zwischen
den Stromabnehmerstiitzisolatoren werden entfernt, da
sie vorbildwidrig sind.

Das Modell 2110294 ist nur seinem Vorbild gleich.
Dieser signalrote Versuchsanstrich wurde 1970 auf-
gebracht. Jetzt verkehrt diese Lok wieder mit griner
Farbgebung der Serienmaschinen.

Das Modell E 42031 umfalt die Ordnungsnummern
023...071: 073; 074; 076...101; 103...111; 113; 115; 118;
121...123 und 125...186 (Bild 8).

Die Lokomotiven 242 134...186 besitzen keine Dachlauf-
stege aus Brettern mehr, sondern solche aus Gitter-
rosten.

Die hauptsachlichsten Unterschiede gegenuber der
DR 211 sind: geanderte Anordnung der Dusengitter an
den Seitenwinden, geanderter Hauptrahmen, Wegfall
der Wendezugsteuerung und weiller Zierstreifen zwi-
schen Hauptrahmen und Lokkasten an den Seiten-
wanden. Dieser Streifen lauft jetzt auch, aulier an den
Einstiegen, um die gesamte Lok herum.

Fuar die Handstangen und Dachausristung gilt das be-
reits fur die E 11022 Gesagte. Die Handstangen an den
Stirnwianden bestehen jedoch aus einem durchgehenden
Rohr.

4, Umnumerierung der Modellokomotive

Die 211029-4 kann, da sie ein Einzelexemplar geblieben
ist, zu einer Frisur nicht herangezogen werden. Der
E 11022 und der E42031 entsprechen dem aulleren Aus-

Seitermard ger £ 11027

Z

Seifeaword zum Umbau flr
211001002 vorbereifef

45

—

> aussagen u. mit Seiten-
wand bundig feilen

M 5 . o 5

p Ly

|37
== F o

L] =1

ns | | us |

5 |4
L

28

-
Rahmen fur lufferalousen
8Stuck , 0.2 dick

Mol:d

Lufteralousien
76 Meick

270

M:T:7 Bild 2

sehen nach die schon genannten Ordnungsnummern.
Wer mehrere Modelle der E 11022 oder E42031 besitzt,
kanndiese daher ohne Bedenken in diese Ordnungsnum-
mern umbezeichnen.

Aus der E 11022 kénnen Modelle entstehen, die in folgen-
den Reihen enthalten sind: 242001...015; 017 und
019...021.
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5. Frisuren

5.1. Modell der E 11022
5.1.1. 211 001; 002 (Bild 1)

Man sagt die Dusengitter in den Seitenwanden aus und
setzt nach Bild 2 neuangefertigte Dusengitter ein. Die Be-
triebsnummernschilder an den Stirnwanden werden ent-
fernt und neue Schilder aufgeklebt, deren Unterkante
7,5 mm uber dem Umlaufblech liegt. Die Kupplungsdose
fur Vielfachsteuerung wird entfernt und eine kleine
Steckdose nach Bild 4 eingesetzt. Der Sifakasten mit An-
triebswelle am Drehgestell entfallt. Lokkasten, Haupt-
rahmen, Puffertrager und Handstangen werden weinrot
lackiert und cremefarbene Zierstreifen in Hohe der Stirn-
lampen aufgetragen (Ausfihrung wie bei 211 (029-4) und
schlieflich erhalten die Drehgestelle und Hauptluft-
behalter noch einen grauen Anstrich.

5.1.2. 211010

Die Ausfuhrung des Hauptrahmens entspricht der der
E42031.

5.1.3. 211014; 015

+ Auch hier entfernt man die Kupplungsdose fur Vielfach-
steuerung und setzt eine kleine Steckdose nach Bild 4
ein. Der Sifaantriebskasten und die Welle am Dreh-
gestell werden fortgenommen. Die Farbgebung erfolgt
wie bei der 211001/002.

5.1.4. 211020

Auf dem Dach wird uber dem Fuhrerstand 2 nach Bild 3
eine Antenne angebracht. Ansonsten bleibt das Modell
unverandert.

5.1.5. 211022

Der Hauptrahmen entspricht dem der E42031. Die
Kupplungsdose fur Vielfachsteuerung wird entfernt und
eine neue Steckdose nach Bild 4 eingesetzt.

5.1.6. 211026

Anden Stirnwanden werden durchgehende Handstangen
angebracht. Die Gbrige Ausfuhrung des Modells bleibt
unverandert.

5.1.7. E11032; 035; 036

Zur Eroffnung des Leipziger S-Bahnbetriebs im Jahre
1969 erhielten diese Maschinen eine den eingesetzten
Mitteleinstiegwagen angepafte Farbgebung. Sie laufen
jedoch schon seit einiger Zeit wieder in der Farbgebung
der Serienlokomotiven (siehe ,,Der Modelleisenbahner",
Heft 11/69, S. 334). Wer aber eine der ursprunglich in
Leipzig fur die S-Bahn eingesetzten Elloks besitzen
mochte, kann den Lokkasten hellblau lackieren und
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Bild 3

Bild 4

unterhalb der Dachkante sowie zwischen Hauptrahmen
und Lokkasten einen gelben Zierstreifen auftragen.

Die Farbgebung des Hauptrahmens, der Puffertrager,
Hauptluftbehalter und Drehgestelle bleibt unverandert.

5.1.8. 211041

‘Dieses Modell erhalt man durch Entfernen der Kupp-

lungsdosen fur Vielfachsteuerung an den Stirnwanden
und Einsetzen neuer Steckdosen nach Bild 4. Die ubrige
Ausfuhrung der Lokomotive bleibt unverandert.

5.1.9. 211 042

Entfernt man die Wendezugsteuerleitung mit Stecker
links neben dem Puffer, so bekommt man eine 211042,
wobei sonst alles unveréandert bleibt. z

Bild 5 Die 211054-2 der Lieferserie 1971/72 mit erstmalig abweichender
Farbgebung: Lokkasten signalrot, Hauptrahmen schwarz, Drehgestell
grau
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5.1.10. 242 016; 018

Diese Frisur wurde bereits bei der 211020 beschrieben.

5.1.11. 242 022 (Bild 5)
Die Frisur erfolgt wie bereits bei der 211 022 aufgeftahrt.

5.2. Modell der E 42031

-

5.2.1. 211 043...051; 056

Fur Modelle, die diesen Vorbildern entsprechen, ist
folgende Frisur erforderlich: Anbringen durchgehender
Griffstangen an den Stirnwanden, Entfernen des Sifa-
kastens mit Antriebswelle am hinteren Drehgestell und
Ausfihrung der Dachlaufstege mit Gitterrosten.

5.2.2. 211052

Um dieses Modell nachzubilden, sind nur Lokkasten,
Hauptrahmen, Puffertrager, Handstangen sowie Kupp-
lungsdose fur Vielfachsteuerung weinrot zu lackieren,
cremefarbenen Zierstreifen in Hohe der Stirnlampen auf-
zutragen und Drehgestelle und Hauptluftbehalter grau
zu lackieren. Ansonsten ist die Ausfihrung wie bei der
211043...051 beschrieben.

5.2.3. 211053

Ausfuhrung sowie Lackierung wie bei der 211052 be-
schrieben, jedoch nicht weinrot, sondern signalrot.
5.2.4. 211 054; 055 (Bild 6)

Eine 211054/055 entsteht durch folgende Anderung:
Lackierung in der gleichen Weise wie bei der 211029.
Die sonstige Ausfuhrung wie bei der 211043...051 be-
schrieben.
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Bild 6 Lok 242022-2 mit Wend,

ung und
steuerung; Nachrustung der Steckdose fir TirschlieBeinrichtung im
S-Bahneinsatz (unter dem Betriebsnummernschild). Abweichend von der
Serienausfihrung ist der neue Hauptrahmen ohne Sicken

et Vielfach-

Bild 7

Bild 8 Geg artiges A hen der Baureihe 242023...133 ohne vor-
genommene Anderungen und mit umlaufendem weiBem Zierstreifen
zwischen Lokkasten und Hauptrahmen

Bild 9 Messeausfohrung der E 42072; heutige Ausfihrung entspricht
Bild 8

5.2.5. 211057...069

Maschinen dieser Serie bekommt man durch Entfernen
der Kupplungsdose fir Vielfachsteuerung, Verbreiterung
der Umlaufbleche an den Stirnwanden um 1 mm, Ent-
fernen der Puffer und Anbau eines neuen Kopfsticks
zur Aufnahme der automatischen Mittelpufferkupplung
nach Bild 7. Die Lange liber Puffer muf3 nach erfolgtem
Umbau 192 mm betragen. Die sonstige Ausfuhrung wie
bei der 211043...051 beschrieben und die Lackierung
wie 211001; 002.

5.2.6. E 42072

Auf der Leipziger Fruhjahrsmesse 1966 wurde diese
Maschine zusammen mit der E 251 006 mit blauem Lok-
kasten und darauf aufgebrachten weilen Zierstreifen,
die an den Stirnwanden zu einer nach unten weisenden
Spitze zusammenliefen, ausgestellt. Der Hauptrahmen
und die Puffertrager sind schwarz, Drehgestelle und
Hauptluftbehalter mittelbraun (siehe Bild 8).

Bild 10

Die Molde dier Stecker entspreohen
W deren der Nuplurgsoiase
daplerkotel ous Schalldrolt

15¢ bvegen
Uinfer ger Munplungsaose

Adaprerkabels enfeier
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Bild 11 242112-1 der Lieferserie 1967; Einsatz im S-Bahn-Betrieb von
Halle/S.

Bild 12 Letzte Serienausfuhrung der Baureihe 211/242 (Lieferserie 1974);
weinroter Lokkasten, Wendezugeinrichtung und Vielfachsteuerung ent-
fallen; Kopfstuck fir Mittelpufferkupplung vorhanden

Fotos und Zeichnungen: Verfasser

Noch bevor die Lok bei der DR zum Einsatz gelangte,
erhielt sie die grine Farbgebung der Serienloks. Zu
beachten ist, daBl die blaue Ausfuhrung keine EDV-
Betriebsnummer besaf!

5.2.7. 242075

Diese Lok wurde 1969 versuchsweise mit der automati-
schen Mittelpufferkupplung ,Intermat* ausgerustet.
Dazu mufiten die Puffertrager vorgeschuht, die Luft-
schlauche tiefgesetzt und einige andere kleinere Ande-
rungen vorgenommen werden. Die Kupplung ist aber
nach einiger Zeit wieder gegen die Schraubenkupplung
ausgewechselt worden.

Im Modell ist der Umbau kaum zweckmaBig, da wir ja
schon mit , Mittelpufferkupplung* fahren. Sie wird des-
halb auch nicht weiter aufgefiihrt.

5.2.8. 242102; 112; 116; 117; 119; 120 (Bild 9)

Ab 1974 erfolgte eine nachtriagliche Umristung der
Lieferserie 1967 auf Wendezugsteuerung fur den Ein-
satz bei den S-Bahnen Halle und Leipzig. Dazu fand
ein an die Kupplungsdose fiir Vielfachsteuerung ange-
schlossenes Adapterkabel Verwendung. Diese Loks
erhielten aullerdem den weinroten Anstrich wie bereits
unter Punkt 5.1.1. beschrieben.

Folgende Anderungen miissen aber ausgefiithrt werden:
Anbau des Adapterkabels fir Wendezugsteuerung nach
Bild 10, Einbau der Antenne fir Zugfunk nach Bild 3,
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Lokkasten, Hauptrahmen, Puffertrager und Handstan-
gen weinrot lackieren, weiBler breiter Zierstreifenin Hohe
der Stirnlampen (wie 211001/002) und Drehgestelle und
Hauptluftbehalter grau lackieren.

5.2.9. 242114

Fir die Ausriastung gilt das unter Punkt 5.2.8. Auf-
gefuihrte. Die Farbgebung entspricht jedoch der der
Serienmaschinen.

5.2.10. 242124

Nach einer Auffahrt erhielt diese Lok nach ihrer Wieder-
aufarbeitung im Raw Dessau den gleichen Anstrich wie
die 211029-4. Aber auch sie besitzt inzwischen wieder die
serienmaBige grine Farbgebung. Siehe hierzu auch ,,Der
Modelleisenbahner*, Heft 3/1971, S.86.

5.2.11. 242 187...195; 198...200
Ausflihrung wie unter Punkt 5.2.1. und 5.2.2. beschrieben.

5.2.12. 242196; 197; 201...203

Ausfithrung wie unter Punkt 5.2.1. und 5.2.2. beschrieben.
Zwischenzeitlich erfolgte eine Umristung auf Wende-
zugsteuerung uber Adapterkabel (siehe 5.2.8.) sowie
eine Einrichtung far Funk. Nach der Umsetzung von
der S-Bahn Halle in die Rbd Dresden erfolgte der Aus-
bau dieser Einrichtungen, so daB die Maschinen wieder
denen unter Punkt 5.2.11. beschriebenen gleichen
(siehe Titelbild dieser Fachzeitschrift, H. 12/1975).

5.2.13. 242204...214 (Bild 11)

Ausfuhrung und Farbgebung entsprechen der
211057...069. Siehe hierzu Punkt 5.2.5.

6. Technologie der Farbgebung

Vor dem Beginn des Spritzens sind folgende Vorberei-
tungen zu treffen: Ausbau der Beleuchtungssitze,
Demontage der Griffstangen und Fensterscheiben, Ab-
decken des Daches mit Selbstklebeband, Abnahme der
Drehgestellrahmen von den Getrieben, Abbau der
Kupplungen und Ausfihrung der beschriebenen Ande-
rungen. Bei Neulackierung des Lokkastens wird zuerst
die cremefarbene Farbgebung fir den Zierstreifen
aufgebracht. Dann wird dieser mit Selbstklebeband ab-
gedeckt und das Gehause wein- bzw. signalrot gespritzt,
wobei zuvor auch die Anschriften am Rahmen abzu-
decken sind. Der Handstangenanstrich erfolgt gesondert
mit dem Pinsel.

Nach dem Trocknen der Farbe und dem Zusammenbau
der Einzelteile konnen wir unserem Modell-Bw wieder
eine oder gar mehrere neue Elloks unterstellen. Diese
kleine Bastelei wird bestimmt dazu beitragen, den
Lokpark abwechslungsreicher zu gestalten.

BAHNHOF
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ROLAND PILZ, Freital

Eine einfache, aber interessante Kehrschleifenschaltung

Bei der Beschiftigung mit meiner H0-Anlage wurde ich

auch mit dem bekannten Kehrschleifenproblem konfron-

tiert. Zwar wurden in der Fachliteratur schon viele Bei-
trage veroffentlicht, die Losungswege dafur aufzeigten,
doch sprachen mir diese alle mehr oder weniger nicht zu.

Bekanntlich tauchen bei einer Kehrschleife folgende

Schwierigkeiten auf:

— Bei der Durchfahrt durch die Schleife mussen zur
Ausfahrt das Verbindungsgleis umgepolt und die
Weiche gestellt werden;

— in die Schleife ist so einzufahren, dafl die Polung
derselben mit der des Verbindugsgleises uberein-
stimmt, also ist vorher entweder die Fahrspannung
in der Schleife umzupolen oder die Weiche zu stellen.

Um zu erreichen, daf} die Fahrspannung unabhangig

umgepolt und die Weichen getrennt gestellt werden kon-

nen, ist eine manuelle Betriebsweise nicht immer an-
wendbar. Es gibt zwar viele Automatikschaltungen, auf
die ich aber verzichten wollte, weil zum Beispiel ein unein-
geschranktes Rangieren dann nicht maoglich ist. So
entschied ich mich far reinen ,Handbetrieb" der Wei-
chenbedienung und der Umpolung. Ohne Hilfsmittel
ist beides aber kaum uberschaubar. So kann es leicht
vorkommen, dall beim Einfahren in die Schleife Kurz-
schluB auftritt. Um das zu vermeiden, baute ich eine

kleine Hilfseinrichtung ein: Eine 12-V-Birne wird zwi-
schen dem Herzstick der Weiche und derinneren Schiene
der Schleife angeschlossen (Bild 1). Beim kurzschluB-
freien Uberfahren der Trennstellen mufl das Herzstuck
das gleiche Potential wie die Innenschiene der Schleife
haben, also darf die Birne dann nicht aufleuchten.
Brennt sie aber, so ist entweder eine Spannungsumpo-
lung im lokfreien Abschnitt oder aber eine Umstellung
der Weiche notwendig. Die Durchfahrtrichtung durch
die Schleife kann demnach frei bestimmt werden. Die
Birne leuchtet naturlich nur auf, wenn Fahrspannung
vorhanden ist. Das ist aber kein Nachteil.

Man kann auch auf diese Birnen an jeder Weiche verzich-
ten und anstelle dessen die Spannung zur Steuerung
einer Signalanlage verwenden. Bei Beachtung der Licht-
signale ist jedenfalls eine kontinuierliche Fahrt mog-
lich.

Meine einfache Kehrschleifenanlage ist im Bild 2 gezeigt.
Sie besteht aus 2 Schleifen und einem Verbindungs-
gleis. Werden die beiden Schleifen verdrahtet, so ist nach
dem Verlegen des Verbindungsgleises ein recht univer-
seller Anlagenaufbau moglich, wobei das Verbindungs-
gleis beliebig verlegt werden kann. Deshalb ist meine
Losung auch vor allem fur nicht stationare Anlagen aller
Nenngroflen gut geeignet.

Bild | Weiche mit Kontrolleinrichtung (L. = Kontrollbirne 12 V)

Bild 2 Einfache Kehrsrh}elfena‘n.'age (Prinzip)
I Schieifen; 2 Verbindungsgleis; 3 Trennstellen
Zeichnungen: Verfasser

LA 2

N I
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Dipl.-Ing. BERND KUHLMANN (DMV), Berlin

Signale der SZD — 3. Folge

Formhauptsignale

30 a: ,Gleis ist frei. Erscheint dieses
Signalbild an Einfahrsignalen von
Bahnhofen, so fahrt der Zug auf
dem durchgehenden Hauptgleis ein,
jedoch kann das folgende Fahrweg-
oder Ausfahrsignal Halt zeigen. Als
Einfahrsignale stehen jedoch meistens
2fluglige Formhauptsignale.

30 b: ,Halt! Weiterfahrt verboten!"
31 a:  Einfahrt in ein abzweigendes
Hauptgleis eines Bahnhofs; Bereit-
halten zum Halt im Bahnhof!*

31 b: Die Bedeutung dieses Signals ist
die gleiche wie die des Signals 31 a,
jedoch wird damit eine andere Rich-
tung gekennzeichnet.

Statt 3flugliger Formhauptsignale
werden vielfach 1fliglige mit Fahrt-
richtungsanzeigern (Signal 64 a, siehe
2. Folge) verwendet.

Einfahrsignale (nicht Ausfahr-, Fahr-
weg- und Blocksignale!) zeigen nachts
bei Fahrtstellung nach hinten ein gri-
nes Kontrollicht, das fahrdienstlich
keine Bedeutung hat. An allen Form-
hauptsignalen erscheint nachts nach
hinten bei Haltstellung je Flugel ein
weilles Kontrollicht.

Als Durchfahrsignal werden bei den
SZD Einfahr-Formhauptsignale be-
zeichnet, an deren Mast aullerdem
das Ausfahrvorsignal angebracht ist.
Dieses ist als Licht- oder Formsignal
ausgebildet.

33 a: ,Das Ausfahrsignal ist frei. Der
Zug fahrt ohne Halt uber das durch-
gehende Hauptgleis.”

33b: ,Das Ausfahrsignal ist gesperrt!"
Die gelbe Vorsignalscheibe zeigt
nachts nach hinten bei Warnstellung
ein weiles und bei Fahrtankindigung
ein grunes Kontrollicht.
Formvorsignale gibt es bei den SZD

nicht mehr. Statt dessen werden Licht- -

vorsignale verwendet (siehe 1. Folge).
Es gibt aber auch Formhauptsignale,
die nicht mit einem Vorsignal ange-
kindigt werden. Nurinsolchen Fillen
werden  Benachrichtigungsschilder
aufgestellt (Signal 73 der SZD). Diese
entsprechen im Aussehen den Vor-
signalbaken (Signal So 4 der DR),
jedoch sind die schwarzen Streifen mit
weillen Rickstrahlern belegt. Bei den
SZD werden stets 3 solcher Benach-
- richtigungsschilder im Abstand von je
100 m zueinander aufgestellt. Das letz-
te Schild steht im Bremswegabstand
plus 100 m vor dem Formhauptsignal,
jedoch in keiner geringeren Entfer-
nung als 900 m.

DER MODELLEISENBAHNER" 9/1976

Kennzeichnung ungiiltiger Signale

Ungultige Signale der SZD werden
wie bei der DR mit einem weillen
Kreuz gekennzeichnet. Lichtsignale
sind dunkel, Formsignale werden
nachts nicht beleuchtet.

308

336

236




Bild | GySEV Lok Nr. 306; friiher osterr. Staatseisenbahngesellschaft

(StEG) Reihe 35.34., dann OBB Reihe 231.34, weiter DR Reihe 34 7001 und
1941 Verkauf an GySEV
Bild 2 Einige Triebfahrzeuge der GySEV vor dem Lokschuppen in Sopron

Bild 3 Ein fur Ungarn typischer Nebenbahnzug mit Gy ABmet 12 in
Fertobez

Fotos: Franz Hajek, Bludenz (1), Uwe Friedrich, Lobau (1), Verfasser (1)
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Dipl.-jur.Ing. ERICH PREUSS (DMV), Berlin

Uber 100 Jahre alt

In der Geschichte der Eisenbahn kommt es gewil nicht alle Tage
vor, daB eine Privatbahn ihr 100jahriges Bestehen feiern kann.
Die meisten von ihnen wurden entweder zuvor stillgelegt oder
aber von der jeweiligen Staatsbahn ibernommen.

Die Gyor-Sopron-Ebenfurti Vasut (GySEV) — im deutschen
Sprachgebrauch auch unter Raab-Odenburg-Ebenfurter Eisen-
bahn (ROEE) bekannt — wurde aber im Januar dieses Jahres
100 Jahre alt.

Schon 1872 trug man sich in Ungarn mit dem Gedanken, die
Konzession fir eine Bahnlinie an die ungarisch-isterreichische
Grenze in Regelspurweite zu erhalten. Beide Lander gehorten da-
mals zwar zur K. u. k.-Monarchie, wurden aber getrennt regiert.
Eine solche Strecke war fur den Abtransport der ungarischen
landwirtschaftlichen Giiter dringend erforderlich. Doch erst im
Jahre 1875, am 2. Februar, konstituierte sich eine Aktiengesell-
schaft in Budapest, die das Vorhaben konzessioniert bekam und
es binnen eines knappen Jahres auch verwirklichte. So wurde
die GySEV am 2. Januar 1876 in Betrieb genommen. Die Privat-
bahn wollte dann auch einen AnschluB an die osterreichische
Studbahn herstellen, was aber seinerzeit von Osterreich nicht er-
laubt wurde. Man behalf sich deshalb mit einer bereits vorhande-
nen Werkbahn von etwa 3 km Lange von Neufeld nach Ebenfurt,
wodurch eine Verbindung nach Osterreich geschaffen wurde.
Die GySEV hat aber noch eine Besonderheit aufzuweisen:
Nachdem durch die Folgen des Weltkrieges 1914/18 ein Teil
Ungarns an Osterreich (Friedensvertrag von 1921) gefallen war,
lagen nunmehr nahezu 30 Prozent der Bahn auf sterreichischem
Gebiet, wahrend der Rest in Ungarn verblieb. Im Jahre 1922
einigten sich die Beteiligten in der Weise, dall man den Hauptsitz
in Budapest belief3, aber 2 Betriebsleitungen bildete. Seit nunmehr
iiber 50 Jahren wird diese Privatbahn reibungslos auf 2 Staats-
gebieten betrieben. Den Betriebsdienst (Zugforderung und Zug-
begleitdienst) auf dem osterreichischen Streckenteil versieht der
ungarische Betriebsteil der GySEV mit. Dabei ist es besonders
interessant, daf} das dort eingesetzte ungarische Personal neben
Kenntnissen der deutschen Sprache und der osterreichischen
Betriebsvorschriften auch dsterreichische Dienstkleidung haben
bzw. tragen mul.

Die GySEV wickelt einen erheblichen Teil des Guterverkehrs
zwischen der UVR und Osterreich ab. Im Fernreiseverkehr hat
die Strecke Gyor—Sopron eine gewisse Bedeutung, und im
Eisenbahngrenzverkehr nimmt der Bahnhof Sopron eine wich-
tige Stellung ein, dort sind auch fir die Abwicklung des Betriebs
notwendige Anlagen, wie Bw usw., untergebracht.
Eisenbahnfreunde finden viel Interessantes beim Fahrzeugpark
der GySEV, der teilweise von dem der MAV abweicht. Die Gesell-
schaft betreibt dbrigens auch die bekannte und in dieser
Fachzeitschrift schon” mehrmals beschriebene Szechenyi-Mu-
seumsbahn, die ein vielbesuchtes Ziel auch von Eisenbahn-
freunden des DMV ist. Die GySEV stellt immer wieder unter
Beweis, daf} sie eine leistungsfahige Bahn ist; das kommt u. a.
in solchen Mafinahmen zum Ausdruck, wie im Neubau des Bahn-
hofs Sopron (EG und Gleisanlagen), in der Einfihrung moderner
Traktion und nicht zuletzt auch in ihrem touristenfreundlichen
Verhalten.
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Die Ladelehre

Die Eisenbahn verfugt auf den aulle-
ren Dienststellen des Verkehrs-
dienstes bzw. auf Bahnhofen mit ver-
einigtem Dienst zur Losung oder auch
zur Erleichterung ihrer Transportauf-
gaben im Guterverkehr uber eine
Reihe technischer Hilfsmittel, die sich
vom einfachsten Gerat bis zu unter-
schiedlich grofen baulichen und ma-
schinellen Anlagen erstrecken. Einige
dieser Mittel haben wir bereits im
Rahmen dieser Reihe kennengelernt,
wie Laderampen, Gleiswaagen usw.

Heute wollen wir uns mit einem der
einfacheren, aber aufBlerst wichtigen
Hilfsmittel vertraut machen, der
sogenannten Ladelehre, die von Eisen-
bahnern auch oft —und das falschlich
— als Lademall bezeichnet wird.
Uns ist bekannt, daB die Eisenbahn
auBer Stuckgut, also vom Kunden
einzeln aufgegebenem Gut in Kisten,
Sacken, auf Paletten oder auch, nach
Gutart, unverpackt, auch Wagen-
ladungen vom Absender zur Beforde-
rung annehmen und zum Bestim-
mungsbahnhof transportieren muf.

Wagenladungen werden vom Kunden
entweder in seinem Werkanschlul3
oder aber auf der Ladestralle bzw.
-rampe selbst verladen. Die Eisenbahn
muB nun aber bei Ubergabe des be-
ladenen Wagens auf einige Dinge ach-
ten, die fur eine betriebssichere Be-
forderung des Wagens unerlailich
sind. Bei gedeckten Fahrzeugen
erstreckt sich das vor allem darauf,
dafl die Achslast, Ladefahigkeit und
Lastgrenzen eingehalten worden sind,
daf} ferner die Ladeflache gleichma-
3ig belastet wurde, die Ladung gegen
Verschieben gesichert ist und daf} fer-
ner gewisse technische Sicherheitsvor-
schriften beachtet wurden. Bei
offenen Guterwagen kommtaber noch
ein weiterer wichtiger Punkt hinzu,
namlich die Einhaltung des Ladema-
Bes. Was versteht man nun darunter?
Uns ist bekannt, da es bei der Ei-
senbahn die Begriffe Lichtraum-
umgrenzungslinie und Regellichtraum
gibt. Einfach ausgedruckt ist das der
Raum, der bei baulichen Anlagen un-
bedingt freigehalten werden mul,
damit alle Eisenbahnfahrzeuge unge-
hindert passieren konnen, und das

.DER MODELLEISENBAHNER" 9/1976

naturlich auch in Gleisbogen. Stellen

wir uns nun einmal vor, ein Ab-

sender wirde einen offenen Guterwa-
gen mit dem Gut zu hoch oder uber
die Wagenbreite hinaus beladen,
dann kame es doch unweigerlich un-
terwegs zu Kollisionen des Fahrzeugs
bzw. dessen Ladung mit Anlagen der
Eisenbahn. Daher mufl die Bahn bei
Abnahme eines offenen Guterwagens
unbedingt auch darauf achten, daff
die Verladeweise ordnungsmaBig vor-
genommen wurde, das heiflt, dafl das
Lademal} beachtet wurde. Unter Lade-
malf ist die Begrenzungslinie zu ver-
stehen, die vorschreibt, bis zu welchen
dufleren Maflen in Hohe und Breite
ein Guterwagen bei Mittelstellung im
geraden Gleis beladen werden kann.
Um nun in Zweifelsfallen durch einen

Eisenbahner leicht feststellen zu
konnen, ob die Verladung vorschrifts-
mabig ist oder nicht, hat man die
Ladelehre geschaffen, die in der
Eisenbahnersprache auch scherzhaft
als ,,Galgen" bezeichnet wird. Es ist
ein ortsfestes, nur an einem Neben-
gleis — moglichst in der Nahe einer
Gleiswaage — errichtetes eisernes Ge-
stel, mit dem die Nachprifung
schnell vollzogen ist. An jeder Seite
der Ladelehre befinden sich 2
schwenkbare eiserne Arme, die genau
der Form der LademaBbegrenzungs-
linie entsprechen. Werden diese
Arme senkrecht zur Gleisachse, also in
Richtung der Schwellen, uber den Wa-
gen geschwenkt und die Ladung stoBt
nirgendwo an, dann kann das Fahr-
zeug zur Beforderung Ubernommen
werden, andernfalls ist eine Umladung
vorzunehmen.

Auf die Ausnahmen in Form von
LademafBuberschreitungen, die be-
sonderen Bestimmungen unterlieger,
wird hier nicht eingegangen.

Modellnachbildung Leider gibt es
schon lange kein Modell einer Lade-
lehre mehr im Handel. Vor vielen
Jahren war ein solches in HO han-
delsublich (ubrigens bei der Gele-
genheit die berechtigte Frage: Warum
denkt kein Hersteller an ein solch
einfaches, aber notwendiges Mo-
dell?). Es bleibt also nur der Selbst-
bau, der anhand des Fotos nicht allzu
schwer sein durfte. H.K.

Ein Wagen, in diesem Fall allerdings unbeladen, wird zur Kontrolle durch die Ladelehre geschoben
Foto: Reinfried Kndbel, Dresden
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@ daB nun auch die dsterreichische Hauptstadt
Wien um eine Attraktion fur Eisenbahnfreunde
reicher geworden ist?

Das von den OBB unterhaltene Osterreichische
Eisenbahn-Museum ist bisher als Untermieter in
den Raumlichkeiten des Technischen Museums in
Wien untergebracht. Diese reichen aber schon
lange nicht mehr aus, um die zahireichen Eisen-
bahnexponate, die sich in der nahezu 140jahrigen
Eisenbahngeschichte des Landes angesammelt ha-
ben, auszustellen. Gerade der im Gang befind-
liche Generationswechsel in der Traktionsart
hat dieses Problem erneut auf den Tisch gelegt,
zumal nun auch in steigendem MaBe Original-
Dampflokomotiven Osterreichs dem Publikum
gezelgt werden sollen.

Daher haben die OBB eine unmittelbar an der
Westseite des Gebaudes gelegene parkahnliche
Fliache ausgewahlt, um hier 8 Original-Dampf-
lokomotiven, Zeugen einer groBen Vergangenheit,
in einer standigen Freiluft-Ausstellung zu zeigen.
Im Halbkreis wurden extra Gleisstutzen angelegt,
die dem Beschauer den Eindruck wvermitteln,
als stunden die Maschinen in einem Lokschuppen
aus der Dampflokara. Man hat bei der Aul-
stellung berucksichtigt, dall zwischen den einzel-
nen Fahrzeugen ausreichend Platz auch zum Fo-
tografieren verbleibt.

Folgende Lokomotiven gelangten dort zur Aufstel-
lung:

Guterzuglokomotive Reihe 73, Dn2 (1887)
Guiterzuglokomotive  Reihe 60, 1Cn2v  (1899)
Schnellzuglokomotive Reihe 10, I'Cl'ndv (1910)
Schnellzuglokomotive Reihe 310,1'C2'n4v  (1911)
Giiterzuglokomotive Reihe 270, 'Dh2 (1920)
Guterzuglokomotive Reihe 81,1'Eh2 (1923)
Personenzug-

lokomotive Rethe 113, 2'Dh2 (1923)
Schnellzuglokomotive Reihe 214, 1'D2'h2  (1936).

Text: Alfred Horn, Wien
Foto: Konrad Pfeiffer, Wien

@ dal das Streckennetz der Rumanischen Eisen-

bahnen insgesamt etwa 11000 km umfaft?

Es ist geplant, davon etwa ein Viertel bis zum

Jahre 1980 zu elektrifizieren. Zum gleichen Zeit-

punkt sollen dann auch die letzten Dampfloko-

motiven der CFR auller Dienst gestellt worden sein.
Ge.

@ dad in der VR Bulgarien vorgesehen ist, im
Jahre 1977 die letzte Dampflokomotive der BDZ
auBer Dienst zu nehmen?

wa 15 Prozent Anteil an den Gesamtbefdrderungs-
leistungen.
Der grofte Teil der elektrisch betriebenen Strek-
ken der BDZ soll noch vor dem Jahre 1980 doppel-
gleisig ausgebaut werden. Diese Notwendigkeit
ergibt sich allein aus der Tatsache, daf 1980
eine Steigerung der Transportleistungen (tkm)um
40 Prozent gegenuber dem Jahr 1975 vorgesehen
ist.

Ge.

@ dalidie Lokomotivbauwerke in Nowotscherkask
in der UdSSR sich auf die Konstruktion einer
neuen elektrischen Lokomotive vorbereiten?

Sie wird die Bezeichnung ,,WL-83" tragen und eine
Leistung von 7200 kW aufweisen. Diese Maschine
soll mit Ausriustungen modernster Art versehen
werden, die es gestatten, die Fahrgeschwindigkeit
automatisch zu regeln.

Ge.

® dall die Metro von Montreal in Kanada noch
kurz vor den Olympischen Sommerspielen im
Juli dieses Jahres in grofle Schwierigkeiten geriet?
Als Felge zweler Bahnbetriebsunfalle, die mit
Branden verbunden waren, wurden noch 33 Metro-
Wagen vollig zerstort. Das Herstellerwerk dieser
Wagen, das einen graferen Auftrag in Arbeit hat,
sagte jedoch zu, bis zur Eréffnung der Olympiade

® dai} die Sowjetunion nach Kuba 23 Gleisbau-
und -unterhaltungsmaschinen geliefert hat?
Audllerdem gelangten 30 Lokomotiven sowjetischer
Fabrikation auf die Inselrepublik. Es ist geplant,
demnachst die Strecke von der Hauptstadt Kubas,
Hawvanna, nach Santiago de Cuba zu rekonstru-
ieren, was zur Folge haben wird, dafl Reiseziige
diese wichtige Eisenbahnverbindung mit einer Ge-
schwindigkeit von 140 km/h befahren kénnen.
Ge.

Lokfoto des Monats
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Die deutsche Reichsbahn verfugt zur Zeit tber
5 Lokomotiven mit einer Spurweite von %00 mm.
Sie dienen ausschlieflich dem Personenverkehr
auf der Schmalspurbahn Bad Doberan—Ostsee-
bad Kuhlungsborn. Unter ihnen befinden sich
3 Lokomotiven des im Bild gezeigten Typs, die
1932 bei Orenstein und Koppel in Drewitz bei
Potsdam gebaut wurden. AuBerlich unterscheiden
sie sich von den Lokomotiven anderer Schmal-
spurbahnen durch das Fuhrerhaus, das wegen der
beengten Lichtraumverhaltnisse nach oben
abgeschragt werden mubBte; denn die Strecke
fuhrt mehrere Kilometer durch die engen Stra-
Ben der Kreisstadt Bad Doberan. Da die Loks von
vornherein vorwiegend im Reisezugdienst ein-
gesetzt werden sollten, wurden sie fur die auf
Schmalspurbahnen hohe Geschwindigkeit von

Gegenwartig versehen Dampflokomotivennochet-  mi 15 6 Zige . Ge.  S0km/hzugelassen. F.Spr.
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Schmalspurlokomotive 992323-6 der Deutschen Reichsbahn Foto: Friedrich Spranger, Dresden
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Elektrische Lokomotive, Baureihe 111, der DB

Mehr als 2000 elektrische Lokomotiven sind von der
Deutschen Bundesbahn auf ihren elektrifizierten Strek-
ken eingesetzt. Zu den wenigen, durch einen hohen Ver-
einheitlichungsgrad gekennzeichneten Baureihen zahlt
die Schnellzuglokomotive der BR 110, in den 50er Jahren
konzipiert und danach in grofler Stiickzahl bis zum Jahre
1969 gebaut.

Durch die vorangeschrittene Elektrifizierung bei der DB
und durch die Forderung nach technisch vollkommneren
Triebfahrzeugen ist die Konzeption der Serienlok BR 110
in den wesentlichen Baugruppen inzwischen verbessert
und als BR 111 in den Bestand eingefuhrt worden. Die
Weiterentwicklungen an der BR 111 beziehen sich vor
allem auf die Kraftubertragungsanlage, das Laufwerk,
die elektrische Ausrustung und auf die Gerateanordnung
im Maschinen- und Fuhrerraum.

Die ersten Maschinen der 70 Stick umfassenden Liefe-
rung wurden Anfang 1975 planmafig in Dienst gestellt.

1. Konstruktiver Aufbau und Laufwerk

Das Untergestell des Fahrzeugkastens besteht aus ge-
kanteten Langs- und Querblechen mit kastenartigen
Kopf- und Drehzapfentragern. Der Kastenaufbau, selbst-
tragend und in Schweifkonstruktion ausgeflihrt, ist aus
Abkantprofilen hergestellt; durch Verschweiflen mit den
Bekleidungsblechen entstanden geschlossene Trager.
Die beiden zweiachsigen Drehgestelle haben ebenfalls
ein geringes Baugewicht; die Rahmen bestehen aus zwei
Langs- und drei Quertragern, die, aus Stahlblech, in
Kastenform miteinander verschweiflt sind.

Auflen am Drehgestellrahmen sind in Federkorben die
Flexicoilfedern der Kastenabstiitzung angebracht, wo-
durch die Wankbewegungen des Fahrzeugkastens erheb-
lich eingeschrankt werden. Weitere besondere Konstruk-
tionsmerkmale der Drehgestelle sind die Zugkraftiber-
tragung vom Drehgestell zur Bricke mit Hilfe von
gummigelagerten Lemniskatenlenkern, die in Querrich-
tung frei auslenkbar sind sowie die Fuhrung der Rad-
satze mit gummigelagerten, in Querrichtung elastischen
Lemniskatenlenkern. Far den Fall eines Lenkerschadens
ist oben am Lagergehause die Hubbegrenzung und eine
Notfuhrung angeordnet. Durch hydraulisch gedampfte
Schraubenfedern erfolgt die Primarfederung. An den
Lagerdeckeln befinden sich die Erdungskontakte sowie
die Achslager-Bremsdruckregler.

Die konstruktive Ausbildung der Drehgestelle, unter
anderem die schon genannte Anlenkung der Drehzapfen-
lager uber waagerecht liegende Lemniskatenlenker und
die Kastenabstitzung uber Flexicoilfedern, konnen
kleine Fuhrungskrafte zwischen Rad und Schiene auf-
nehmen.

Durch den mittleren Hauptquertrager des Drehgestells
greift der Drehzapfen hindurch; er ist in einer inneren
Buchse eingeprefit, die, wie schon erwahnt, in zwei uber-
einander angeordneten Gummiringfedern allseitig abge-
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federt gelagert ist. Das Gehause mit den Ringfedern ist
unterhalb der mittleren Drehgestellrahmen-Verbindung
querbeweglich an zwei Zapfen befestigt. Der Drehzapfen
wird damit, sobald eine seitliche Auslenkung erfolgt ist,
wieder in die Mittellage zurickgestellt. Bleibt noch zu er-
ganzen, dafl fur die Drehmomentibertragung vom
Fahrmotor zum Radsatz der Gummiringfederantrieb
verwendet wird.

Die Anordnung der wichtigsten Ausrustungsteile im
Maschinenraum ist wie folgt: In der Mitte befinden sich
der Haupttransformator mit dem Schallwerk sowie der
Olkiithler mit Lifter und der Bremswiderstand mit Lif-
ter. Ansonsten sind nach beiden Seiten hin die Fahr-
motorlufter angeordnet und dazu die wichtigsten Ein-
richtungen wie Olpumpe, Hauptluftkompressor sowie
das Geschrank fur die Steuerung und Regelung, u. a.
fur die Hilfsbetriebe, die Druckluftgeriate und die
Elektronik-Ausrustung.

Durch je zwei seitlich angeordnete Doppeldusen-Luf-
tungsgitter wird die Kahlluft fur die Fahrmotoren ange-
saugt und auf kurzestem Wege durch Lufterschachte
zu den Fahrmotoren weitergefuhrt. Auch die Kuhlluft
fur die Bremswiderstande der elektrischen Bremse und
fur den Olkihler wird ginstig angesaugt und gefihrt.
Das Dach, aus drei abnehmbaren Teilen bestehend, tragt
wichtige Bauteile, wie Stromabnehmer mit Senkantrieb
und den Oberspannungswandler.

Der Fuhrerstand ist vom Maschinenraum durch eine
isolierte Zwischenwand getrennt, die in der Mitte eine
Einlafitiir hat. Der Fuhrerstand selbst wurde geraumig
und das Fahrerpult zweckmafig und ubersichtlich ge-
staltet. Alle wichtigen Leuchtmelder und MeBgerate
sind auf der geneigt angeordneten Informationstafel
untergebracht. Der Fahrschalter sowie die Bremsein-
richtung sind in Hebelform ausgefuhrt.

Bild | Die BR 111 der DB in der neuen Farbgebung (siehe Heft 8/1976,
5. 246)
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2. Elektrische Ausrustung

Durch Einholmstromabnehmer mit Scherendampfer
wird der Fahrstrom abgenommen. Der bisher ubliche
Notschalter ist durch einen Kipptaster ,Stromabneh-
mer" ersetzt worden. Im eingeschalteten Zustand ist
ein Druckluftschnellschalter mit der Stufenwicklung
des Haupttransformators verbunden und er ubernimmt
damit den Schaltungsvorgang. Neu ist die doppelte
Funktion des Dachdurchfithrungsisolators gleichzeitig
als Oberstromwandler, denn an den Wandler wurde
neben dem Oberstromrelais und dem Oberstrommesser
auch ein Gerat fur die Motorstromauswertung ange-
schlossen.

Der Transformator ist nach ublichen Grundsatzen auf-
gebaut; er hat zudem einen zweistufigen Buchholz-
schutz. Durch einen Leuchtmelder wird mogliche Gas-
bildung, solange sie gering ist, angezeigt; bei starker Gas-
bildung schaltet der Hauptschalter selbsttitig aus. Ein
Hochspannungsschalter am Transformator ermoglicht,
die Oberspannungswicklung an 28 verschiedene Span-
nungen der Stufenwicklung zu legen.

Aus einer Olumlaufpumpe und einem Olkuahler mit Luf-
ter besteht die Olkihlanlage des Transformators. Ver-
wendet wird eine Kreiselpumpe mit einer Leistung des
Motors von 3,7 kW, die eine Olmenge von 1000 1/min for-
dert. Es ist méglich, den Transformator, die Olumlauf-
pumpe oder den Olkihler je nach Schadensvorgang
getrennt auszubauen.

Beim Olkiihlerlifter handelt es sich um einen Axiallufter
mit einer Forderleistung von 6,75 m®/s. Mit einem Kipp-
schalter ist der Lufter im Stand uber das Lafterschitz
schwach" an die Hilfsbetriebespannung von 121 V ange-
schlossen, wahrend er im Fahrbetrieb Gber das Lifter-
schiutz , stark" auf 192 V umgeschaltet bzw. zwangseinge-
schaltet wird.

Aus dem Stufenwahler und dem Thyristorlastschalter
besteht das Hochspannungsschaltwerk. Der Hauptschal-
ter schaltet selbsttatig aus, sobald das Druckentlastungs-
ventil anspricht.

Den Fahrmotoren wird der Motorstrom uber die Trenn-
schitze von der Motorsammelschiene aus zugefuhrt. Bei
den Fahrmotoren handelt es sich um 14polige Reihen-
schluB-Kommutator-Motoren mit einer Nennleistung
von je 925 kW und einer Stundenleistung bei 70 % V.«
von 810 kW. Die Dauerleistung liegt bei 770 kW. Ohne

Antrieb und Motorritzel betragt das Motorgewicht |

3940 kg.

Jeder Fahrmotor hat einen zweistufigen Hochleistungs-
Axiallufter, der uber einen Motor von 9 kW angetrieben
. wird. Das Einschalten der Fahrmotoren erfolgt uber
Trennschutze in dem Augenblick, sobald das Schaltwerk
von Stufe 0 auf Stufe 1 lauft. Je zwei Fahrmotore haben
einen Richtungswender, der die Stromrichtung in den
Erregerwicklungen und dadurch die Drehrichtung der
Fahrmotoren andert, sobald der Richtungsschalter auf
wvorwarts' oder ,ruckwarts" oder der Fahrschalter von
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Bild 2 MabBskizze der BR 111
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0 auf ,,ab" eingestellt wird. Wenn der Bremssteller beta-
tigt wird, schalten die Fahrbremswender (je einer fur
zweil Fahrmotore) den Fahrmotorstromkreis in den
Bremsstromkreis um.

Nach dem Prinzip der Auf-Ab-Steuerung wird die Zug-
kraft so reguliert, dal das Hochspannungsschaltwerk
solange auf- und ablauft, so lange der Fahrhebel in der
Auf- bzw. Abstellung gehalten wird. Das Schaltwerk
wird in der Fahrt-Stellung je nach der angelaufenen
Stufe festgehalten.

3. Bremseinrichtung

Als Grundausrustung wurde die mehrlosige Einkammer-
Druckluftbremse der Bauart Knorr fur schnellfahrende
Lokomotiven verwendet, die ein Umstellventil GPR und

" eine Einrichtung fur geschwindigkeitsabhangige Brems-

druckregelung hat. Uber die Fuhrerbremsventile GD 1
mit elektrischem Bremssteller wird die Bremsung ein-
geleitet. Um Notbremsungen uber das Fuhrerbrems-
ventil auszufuhren, ist die Hauptluftleitung an dieses
Ventil direkt angeschlossen.

Neben der selbsttatigen Druckluftbremse haben die
Lokomotiven der Baureihe 111 eine unmittelbar wir-
kende Druckluftzusatzbremse. In den Fuhrertischen
sind des weiteren Notbremsventile eingebaut, die ein
Schnellbremsen ohne Betatigen des Fithrerbremsventils
gestatten.

Jeder Radsatz verfugt uber ein eigenes Bremsgestange-
system, das von einem am Kopftrager des Drehgestells
untergebrachten Bremszylinder aus betitigt wird. Die
Bremsgestangesteller arbeiten automatisch.

Technische Daten

Spurweite 1435 mm
Lange uber Puffer 16750 mm
Drehzapfenabstand 7900 mm
Drehgestellachsstand 3400 mm
Treibraddurchmesser 1210 mm
Dauerleistung 3850 kW
Nennleistung bei 123 km/h 3620 kW
Dauerzugkraft 111 kN
Anfahrzugkraft 28 Mp
Bremse: Kurzzeitleistung (20 s) 4000 kW
Dauerleistung 2000 kW
Dienstmasse 841
Hochstgeschwindigkeit 150 km/h
Literatur
E 11l — ein Nachbau mit bemerkenswerten Neuerungen, Zeitschrift , Der

Eisenbahningenieur” Frankfurt/M, 26 (1975) 7, 5.260 bis 262

Die elektrische Ausriustung der Lokomotiven Baureihe 111 der Deutschen
Bundesbahn, ZEV — Glas. Ann. 99 (1975) 12, 5.351 bis 353

Unser Lokarchiv — Die neue Ellok BR 111 der DB, , Schienenfahrzeuge"
Berlin, 20 (1976) 3, S. 107—108
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Mitteilungen des DMV

6508 Weida

Unter Leitung von Herrn Gustav Grumptmann, RoBmag-
lerweg 19, hat sich eine weitere Arbeitsgemeinschaft
unserem Verband angeschlossen.

444 Wolfen s

Die AG 6/25, Thalheim, veranstaltet am 13. September
1976, 18.30 Uhr, in Wolfen — Haus der Jugend — einen
Lichtbildervortrag mit dem Thema: ,,Diesellokomotiven,
Teil I,

99 Plauen

Die AG 3/5 bietet folgende Souvenir-Artikel zum Kauf an:
1. Bildpostkarte mit 5 Motiven von Bahnhéfen der
Strecke Reichenbach — Plauen (um 1900—1920), (0,25 M).
2. Bildpostkarte mit 3 Motiven der Elstertalbrucke sowie
der angebrachten Gedenktafeln (0,25 M). 3. Souvenir-
deckchen, 10 cm @ — Echt Plauener Spitze — mit
eingestickter Inschrift: 1851 — 1976 125 Jahre Reichen-
bach—Plauen* u. Flugelrad (1,15 M). Kein Einzelversand,
nur Sammelbestellungen von Arbeitsgemeinschaften an
Wolfgang Bernhardt, 99 Plauen, Wagnerstrafie 24.

68 Saalfeld (Saale)

Die AG 4/20 bietet Restbestande an Broschuren, Post-
karten und Briefumschlagen von ,,100 Jahre Saalbahn*
an. Bestellungen sind zu richten an Wolfgang Krug, 68
Saalfeld, Am mittleren Boden 14. Versand erfolgt per
Nachnahme.

Aus den DMV-Bezirken berichtet:

Einsendungen zu ,,Mitteilungen des DMV sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Ber-
lin, Simon-Dach-StraBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?“ Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

Modelleisenbahn-Ausstellungen:

102 Berlin
Vom 186. bis 31. Oktober 1976 im Ausstellungszentrum am
Fernsehturm. Offnungszeiten: taglich 10—19 Uhr.

892 Niesky
Vom 17. bis 24. Oktober 1976 unter dem Thema ,,Sinnvolle

Frgizeitgestaitung — Ausdruck sozialistischer Lehens-
weise",

8716 Oberoderwitz

Vom 18, bis 26.September 1976 im Kulturzentrum
,Landmannsheim*. Offnungszeiten: Montag bis Freitag
17—20 Uhr, Sonnabend 13—19 Uhr, Sonntag 10—19 Uhr.

24 Wismar

Vom 6. bis 10.Oktober 1976 im Klubhaus der MTW,

Wismar, Schweinsbricke. Offnungszeiten: 6.Oktober

{f};—w Uhr, 7.,9.,10. Oktober,9—18 Uhr, 8. Oktober 13—18
.

801 Dresden
Vom 9. bis 24. Oktober 1976 in der Hochschule fir
Verkehrswesen , Friedrich List*. Offnungszeiten: Mon-

tag bis Freitag, 15—19 Uhr, Sonnabend und Sonntag
10—18 Uhr.

BV Greifswald: Aus der Arbeit der AG 5/17 ,,Freunde der Eisenbahn”

Bei der Grundung der AG 5/17 ,Freunde der Eisenbahn" im
Bezirk Greifswald wurde gleichzeitig ein Arbeitsprogramm
aufgestellt, das nachstehende Aufgaben beinhaltet:

1. Vermittlung neuer Erkenntnisse im Eisenbahnwesen sowie
bei anderen schienengebundenen Verkehrsmitteln mit dem
Ziel, Jugendliche fur den Beruf des Eisenbahners zu ge-
winnen.

. Beteiligung an gesellschaftlichen Ereignissen durch Aus-
stellungen usw.

3. Traditionspflege auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens

4. Sammlung von Dokumentationen aller Zweige des schienen-

gebundenen Verkehrs, die allen Freunden zur Verfugung
stehen.

5. Forderung der Frauen- und Jugendarbeit im DMV,

In der Vergangenheit hat sich bestatigt, daB dieses Programm

vollig richtig war. So konnte die Zahl der Mitglieder seit der

Grundung der AG im Jahre 1971 bis heute verdoppelt werden.

Einen besonders hohen Anteil an der Arbeit in unserer AG

haben Frauen und Jugendliche. Es gelingt uns, auf der Grund-

lage interessant gestalteter Arbeitsabende und Exkursionen

immer wieder neue Mitglieder zu werben. Als Hohepunkt im

Jahre 1974 wurde die Sonderfahrt anlaBlich des 75-jahrigen

Bestehens der Kleinbahnen auf der Insel Rugen weitgehend

von unserer AG gestaltet, das nur als ein Beispiel fur die Tra-

ditionspflege.

Um das Eisenbahnwesen unseres sozialistischen Staates den

Mitgliedern naherzubringen, wurden Exkursionen zur Ribe-

landbahn, zum Bw Pasewalk und als besonderer Leckerbissen

(&
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zum neu errichteten Unterhaltungswerk fur Diesellokomotiven
in Neustrelitz veranstaltet. Bei dieser Gelegenheit danken wir
heute nochmals dem Kollektiv des UHW Neustrelitz fur die
hervorragende Unterstutzung und Betreuung.

Auch an der Gestaltung der X. Weltfestspiele der Jugend und
Studenten 1973 in Berlin war unsere AG im Rahmen ihrer
Moglichkeiten beteiligt, indem von uns ein Modell einer pol-
nischen Dampflokomotive im Eigenbau hergestellt und unseren
Freunden aus dem polnischen Nachbarland uberreicht wurde.
Hierfur wurde der AG 5/17 eine Ehrenurkunde des Prasidenten
unseres Verbands uberreicht.

Alle Mitglieder der AG bemuihen sich standig, Material und

' Dokumentationen iiber den schienengebundenen Verkehr zu

erfassen und in Karteien aufzunehmen. So ist es uns zum Bei-
spiel maglich, interessierten Modelleisenbahnern Bauunterlagen
fur Triebfahrzeuge, Wagen und bauliche Anlagen auszuleihen.
Gegenwartig liegt eine umfangreiche Anlagenkartei uber
Unterlagen von Triebfahrzeugen und Wagen sowie Uber eisen-
bahntechnische Hochbauteri in einer groBen Ubersichtlichkeit
vor.

Im Rahmen dieser Arbeit bitten wir hiermit gleichzeitig alle
Bezirksvorstande um Unterstutzung, um unsere Arbeit in aller
Interesse fortsetzen zu konnen. Wir erwarten Mitteilungen dar-
uber, wo sich welche Unterlagen befinden.

Ferner haben wir uns das Ziel gesetzt, kunftig etwas mehr ,aus
uns herauszugehen" und die Ergebnisse unserer Arbeit allen
Interessenten bekanntzugeben.
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Kutschik, D.

75 Jahre Heidekrautbahn

Band 2

1977 erscheint:

Reihe Verkehrsgeschichte

1. Auflage, 96 Seiten, zahlreiche Abbildungen,
Pappband cellophaniert, DDR fiir etwa 4,80 M

Band 1 Best.-Nr. 5659511
LSV 3808
Nitschke, U. Bestellwort: Kutschik, Heidekrautbahn

Harzquer- und Brockenbahn

Landschaftlich reizvolle und traditionelle Bahnen im
Netz der Deutschen Reichsbahn, ihre Geschichte und
heutige Bedeutung im Personen- und Glitertransport
sind Gegenstand der Reihe ,Verkehrsgeschichte”.
Das handliche Format 16,0% 15,8 ¢cm ist allen Modell-
bahnfreunden bereits vertraut durch die transpress
Modellbahnbiicherei.

1. Auflage, 96 Seiten, zahlreiche Abbildungen,
Pappband cellophaniert, DDR fiir etwa 4,80 M
Best.-Nr. 565950 3

LSV 3809

Bestellwort: Nitschke, Harzquerbahn

transpress VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN - DDR-108 BERLIN

Station Vandamme
Inhaber Glnter Peter

Modelleisenbahnen und Zubehér
Nenngr. HO, TT und N - Technische Spielwaren

Suche kleinere Tischbohr-
maschine m. Auflagetisch
und Handantrieb, wie sie

i. d. Jahren 1920 u. spater
angefertigt wurde;

f. Bohrungen von 1—5 mm. p t u. 9
Mont. u. Dienst. von 10—13 u. 14—19 Uhr

Biete ,Kl. Modellbahnreihe”
Nr. 3 u 4;
.Modellbahnkalender”, 1961,
1962, 1966, 1969, 1976;

versch. Einzelhefte Zuschr. an:
.Der Modelleisenbahner” P 501038 DEWAG, 806 Dresden, 1058 Berlin, Schénhauser Allee 120
Jahrg. 1956, 1957, PF 1000 Am U- und S-Bahnhof Schénhauser Alles

195, 1961, 1964, Telefon: 4484725

Suche: BR 23, 42, 84, VT 33 m.

Beiw.; Modellbahniiteratur Suche ,,.Der Modelleisenbahner”

v. Gerlach, Trost, Fromm, Kurz,
Holzborn, Meadel, Wendler u.a.

Zuschr. unt.
TV 5544 DEWAG, 1054 Berlin

Altes Mirklinspielzeug
(samtl. Vorkriegsprod.);
Eisenbahnen nur breitspurig,
Metallbauk., Dampfmasch.,
alte Kataloge u. &.; evtl. auch
schadh., kauft zu Liebhaberpr.
Steinmann, 402 Halle (Saale),
Grafestr. 12

1952—75; auch einzeine Jahr-
géange. Preisglinstige Angebote
an: Frank Zientek, 705 Leipzig,
Bernhardstr. 46

Suche StraBenfahrzeug-Modelle
in HO (DDR-Prod.), sowie HO-
Schmalspurmaterial ehem. , Fabr,
Herr", Zuschr. an:

42621 DEWAG, 798 Finsterwalde

Biete Nenngr. HO BR 23001
{PIKO), 44 (Umbau PIKO), 50,

84, 91, Standmodell , Lenin-Lok".
Suche Dampfioks aller Nenngr.
aulBer TT (nur DDR-Prod.).

Zuschr. unt.:
TV 5543 DEWAG, 1054 Berlin

Mirklin-Eisenbahn (Vorkriegs-
Prod.) Nenngr. 0, 2 Loks u. viel
Zubehbr; evtl. einzeln

zu verkaufen 20,— bis 400,— M:

Zuschr.

P 238104 DEWAG, 806 Dresden,

Suche Eigenbau-Triebfahrzg.
u. -Wagen in Nenngréiie N

Angeb. m. Preis an:
DL 648 DEWAG, 701 Leipzig,
PSF 40

Suche alte Modelleisenbahnen
(nur Vorkriegsmaterial)
Nenngr. 0—1 zu kauf.

2uschr, m. Preisang. an:
649077, DEWAG, 95 Zwickau

Biete in HO: BR 91 (Hruska neu),
HoOe BR 99 (Herr), Drehscheibe.
Suche BR 84 (Hruska). R. Willert,

Anzeigenauftrage
richten Sie bitte an die

DEWAG-WERBUNG

1026 Berlin,
Postschlieffach 29

oder an die DEWAG-Betriebe
in den Bezirksstadten der Deut-

9412 Schneeberg/Erzgeb.,
Ritterstr. 21, Tel. 8390

EINE FACHFILIALE FUR

MODELLEISENBAHNEN

€ Fachgerechte Beratung

€% Ubersichtliches Angebot
Vermittlung von Reparaturen
Kein Versand

direkt am U-Bahnhof Dimitroffstra3e

1058 Berlin,Dimitroffstr2  Telefon:448 1324
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hard Paul aus Hoyerswerda bawie den  Ziltauer

| mit Beiwagen in der Spurweite 12 mm. Er

t, dafi das zwar nicht ganz dem Vorhild entsprichi, aber
Verbindung mit dem friher preduzierien (leider aber nicht mehr

n! d. Red.) ,Merr"-Material durchaus stilecht wirkt

Itliche.
Itlict

sein Maodell enistand nach Zeichnungen, die er anfl Grund von Ver-

n des Vorbilds selbst anfertigte und die wir vielleivhl einmal

Foto: Gotthard Faul, Hoyerswerda

fuch Herr Sommer aus Crahwinkel st Leser unserer Fach

seitschrift. Als Erstlingswerk groBerer Art im Lokmodellumbau wahlie

er vine BR 8¢ " jex pr T 16) in HO. Er 1
dells der BR 55 und des EBM-Modells des

“inige Teile selbst an

Bei seiner Arbeit ging er nach selbst anigenommenen Fologralien des

Vorbilds vor.

1S Sper

{ IRS em lang und best

em Lange und 316

insgesami 2 Monate

Fotos: Harald Wunderlich, Schwarzenbery






